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La construction des chemins de fer qui intéressent au plus haut degré 
toutes les branches d’industrie et de commerce, est sur le point de prendre 
lé plus grand développement en France. A une époque ou toutes les 
fortunes viennent se réunir aux talents pour se porter vers le même but, 
vers V industrie , et en faire croître les progrès, il n'est pas surprenant de 
voir se former et mettre à exécution tant de projets de routes eu fer, non 
seulement dans les diverses parties de la France, mais encore sur tous les 
points du continent. C’est que les chemins de fer sont les voies les plus 
promptes, les plus sures pour avancer les progrès de l’industrie; ils faci- 
litent d'une manière prodigieuse le transport des produits de toute espèce, 
en même temps qu’ils rapprochent les distances, en rendant les commu- 
nications beaucoup plus rapides. Ils 11e sont pas seulement d’nn immense 
avantage pour toutes les branches industrielles et commerciales, après 
qu’ils sont établis et mis en activité, mais encore ils rendent les plus 
grands services avant et pendant leur construction. One d’usines en effet, 
que d’établissements industriels doivent ou devront leur prospérité, leur 
existence même , à l’application des chemins de fer. ■ 

C’est en voyant cette foule de projets de routes en fcr( rnil-routes ), 
dont plusieurs sont déjà mis à exécution , que nous avons cru qu’il serait 
d’un grand intérêt pour les industriels eu général de leur faire connaître 
avec détails les machines employées sur ces routes, soit pour leur con- 
struction , soit pour le transport. Non seulement ces machines intéressent^* 
au plus haut degré les ingénieurs chargés d’étudier'tous les projets de 
chemin et de les faire mettre à exécution, comme les'vméçaqjciens , les 
constructeurs qui veulent en confectionner, mais encore ‘ lies doivent 
intéresser les chefs d’atelier, les directeurs et inspecteurs de travaux, les 
conducteurs et monteurs de machines qiri doivent nécessairement avoir 
une connaissance exacte de’tont le mécanisme dont elles se composent. 

Encouragés par M- le ministre du cbmmerce et des travaux publics, 
qui a bien voulu souscrire par avance à cet ouvrage , et par les personnes 
les plus recommandables qui oui pris connaissance de nos dessins origi- 
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naux, nous n’avons pas craint d'entreprendre une telle publication. Nous 
osons espérer qu’elle sera accueillie avec intérêt par les industriels qui se 
dirigent ver» ccttc bran^etei importante de l'industrie française, et nous 
serons flattés de vqnrnie nous en avons lté jugés dignes par nos efforts 
à bien rendre, d’une^partj les dessins avec toute la précision , toute 
l’exactitude qu’ils dettan^ent, et à douner, d’un autre côté, les documents, 
les descriptions, détaillées, avec toute la clarté, toute la concision néces- 
saire à leur intelligence. , 

Nous nous proposons de publier successivement les divers systèmes 
de machines locomotives introduites en France, en faisant principale- 
ment ressortir, quand il y aura lieu, les perfectionnements ou les ntodi- 
ations qui y auront été apportés. Nous ne manquerons pas de faire 
remarquer les parties qui différent les unes des autres , soit dans leurs dé- 
té (ails, soit dans leur ensemble. Nous donnerons aussi les dessins des Tendèh 
ou fourgons d’approvisionnements , des wagons de transport et de terras- 
sement , pour montrer leur disposition , leur assemblage. Nous ferons éga- 
lement voir les différentes formes de rails, actuellement employés, les 
supports qui les reçoivent, les embranchement de chemins, les aiguilles 
pour les changements de voie, les plates-formes mobiles avec leur méca- 
nisme intérieur, etc. Nous pourrons donner encore quelques machines 
accessoires employées, soit pour la confection des rails, soit pour leurs 
essais, soit enfin pour opérer les déblais et le» remblais. Nous n’avous pu» 
eu lu prétention de faire sur l'industrie des cbeniins de fer un ouvrage 
complet; nous avons eu particulièrement pour but de répandre les ma- 
chines principales dont on fait usage dans cette industrie, et pour cela 
nous avonscherché à apporter dans nos dessins la plus grande exactitude, 
afin demies rendre propres, non seulement a donner une connaissance 
précise des machines qu'ils représentent, mais encore à servir pour la 
construction. Nous n'ayons doue pas suivi un ordre régulier pour le 
..classement des machines; umts les étudierons chacune en particulier, 
pour en connaître l’objet, la disposition et le travail , en les regardant 
toutes comme indépendantes les unes des autres. 

Les vue» d’ensemble de chaque machine sont dessinées à une échelle 
du i/toou duqdécimètrc pourmètre, et les détails à une échelle doftble 
ou de deux decunetpes pour mètre, de plus toutes les parties principales 
seront exactement cotées en mesures métriques. 

i ^ % tuij < l)u y T* 
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Machini- locomotive à quatre roues construite par MM. Fcnfon»_Mttrray et Jackson, n 
Leeds (en Angleterre), et introduite en France par la Compagnie du chemin de fer dp 
Paris à Saint-ücrmain-cn-l.ayc. 


Il y a vingt ans à peine, la construction des machines locomotives était 
encore dans l'enfance ; plusieurs habiles constructeurs firent, en Angle- 
terre, des essais de tout genre, avant d'arriver aux résultats obtenus 
en i8ag, époque du mémorable concours qui s'ouvrit sur le chemin de 
J.iverpool à Manchester, et qui valut au premier concurrent, M. H. 
Stcphenson, une si honorable et si juste Réputation. Depuis cette époque 
ces machines ont acquis un degré de perfection vraiment remarquable , 
et actuellement un grand nombre de mécaniciens anglais les construi- 
sent avec une précision telle qu’ou pourrait sans crainte les comparer aux 
meilleures machines à vapeur fixes. 

L'application des chemins de fer en France est encore nouvelle, car a 
l'exception desdeux chemins de Saint-Ëlienue à Lyon et à Roanne, et de 
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quelques autres établis depuis peu d’années, nous ne faisons,* on peut le 
dire, que commencer Bette industrie qui a tant d'influence, sttr le com- 
merce en général. Il n’est donc pas étonnant de voir que jilsqti’ici les 
mécaniciens français ne se soient point occupés de la construction des 
machines locomotives. Cependant cètte industrie est sur le point de 
prendre chez nous le plus grand développement;, elle devient donc inté- 
ressante pour le^constructeurs, pour un grand nombre d’industriels, en 
même tem ps qu’ell e sera profitable à tout le monde. Aussi voyons-nous 
déjà plusieurs méçflmciens s’occuper avec activité, de la confection des 
locomotives et des autres appareils qui ont rapporta ux rails-routes. Cétte 
fabrication sera, dans peu d’années, répandue en France, comme la 
fabrication d’un grand nombre d’autres machines que l’on sait très 
bien exécuter. Chaque constructeur cherchera à les confectionner, en 
y apportant, soit une idée nouvelle, soit des modifications plus ou 
moins importantes qui auront toujours pour but l'amélioration ou 
la simplification des machines. Quoiqu’elles soient déjà arrivées à 
un degré de perfection auquel on était loin de penser même eu An- 
gleterre, il n’y a pas dix ans, nous avons tout lieu d'espérer qu'avant * 
le même espace de temps, nous obtiendrons des résultats plus satis- 
faisants encore, que nous devrons entièrement à l’esprit inventif des 
industriels français. Ils auront alors le mérite de bien faire et surtout de 
faire avec’ économie. Or, dire qu’on arrivera à faire ces machines écono- 
miquement en France, où nous avons les matières premières à un prix 
très élevé, beaucoup plus élevé que dans plusieurs pays du continent, 
c’est reconnaître la capacité , les moyens d’exécution de nos ingénieurs , ♦, 
de nos mécaniciens à qui souvent, pour la plupart, il suffit qu’une ma- 
chine soit demandée pour qu’ils l’étudient, y portent tous leurs soins, « 

et ils n’en ont pas confectionné trqis ou quatre semblables que les sui- 
vantes arrivent à un haut degré de perfection , par les modifications 
continuelles qu’ils auront apportées à chacune des premières. 

Ainsi, nous le répétons, les machines locomotives deviendront aussi 
populaires, aussi répandues chez nous que chez nos voisins d’outre-mer; 
c’est une fabrication trop grande et trop importante pour qu’elle ne 
soit pas, sous peu, étudiée et mise à exécution par la plupart des con- 
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ont pour modèles des machines très bien construites fonctionnant par- 
faitement et <lonton est complètement satisfait; ils peuvent donc mar- 
cher avec assurance, former des ateliers et fabriquer beaucoup, parce 


qu'ils pourront exécuter. Pour nous, nous lions trouverons bien satisfaits, 
si par la publication de ces machines et de celles quides accompagnent, 


que l'on fera dans cette fabrication, soit en France, soit en Angleterre,» 
et nous nous empresserons de les faire connaître à nos lecteurs. 

Nous commençons pardonner des dessins de la Jackson , qui est une 


motives employées sur le chemin de Liverpool à Manchester. Nous allons 
chercher d'abord à donner un aperçu général sur la disposition de cette 
belle machine; nous essaierons ensuite d’en décrire toutes les parties 
séparément pour en faire connaître l’objet et pour en étudier le jeu , et 
après avoir donné les dimensions de toutes les pièces principales , nous 
calculerons les effets théoriques de la machiue; nous comparerons ces 
effets théoriques aux effets produits, en citant à l’appui les résultats des 
expériences nombreuses qui ont été faites en |8V|, par M. Guyonneau 
de Patnbour, sur le chemin de Liverpool (r). “ 


Coup «l'fril grnérul sur In dlMpoNltlnn <tr In mnrhinr. 

Cette machine, comme en général toutes les machiner locomotives 


(i) M. Guyonneau de Pambour a publié, en i815, un ouvrage très intércvMut, ayant pour titre : 
Traité théorique et pratique des machines locomotives. Le» étude» et le» expériences curieuses qu’il a faite» 
avec le plus grand soin , sur les machines mêmes employées au chemin de fer de Liverpool à Manchester, 
vont du plus haut intérêt pour l'homme de acienoe comme pour l'homme- de pratique. 


qu’ils sont persuadés par avance du placement, de toutes les machines ' 


nous avons pu contribuer à en rendre l’étude el la confection plus 
simples et plus faciles. Nous nous ferons un devoir de suivre les progrès 


des premières machines importées d’Angleterre pour le service du ché- 
min de fer de Paris à Saint-Germain, et qui en même temps présente le • ’' v ’ 
plus d’analogie , comme machine à quatre roues, avec les bonnes loco- 
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que l’on construit actuellement, est à deux cylindres, c’est-à-dire que la 
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Æcur produite Æ(jj la chaudière vient agir simifanmûent sur deux 
pistons disposé! du telle sorte que, lomque l'un se trouve»» m.l.eu de sa 
course dUns Je cylindre où .1 joue, le second est nu contraire à l .me o.t> 

1 autre extrémité. Les tiges de ces pistons sont lu es chacune par une 
bieUe à un arbre coudé en mamvelles , lequel M'Oit ains. leur action suc- 
cessive et communique aux deux grandes mues qu'il porte un mouve- 
meut de Station plus ou moins rapide; U en résulte que la maclune 
exécute sa marche progressive de la même manière qu'une vo.ture ordi- 
naire que l’on ferait avance, en s’appliquant aux bras des roues qm la 

• } .ÊFf‘ ?j a je Fn ï t 1 

portent. ; 

Cette disposition de deux pistons dans une locomotive est extrême- 
ment importante; elle rend sa marche plus régulière, en faisant passer 
les positions extrêmes ou les points morts de la machine. Il est faede de 
voir en effet que lorsque l'entrée de v apeur est interrompue dans 1 un des 
cvlindres, ce qui a l.eu au moment ou son piston est a l'extrémité de sa 
course, et où par suite sa tige, la bielle et la manivelle se trouvent tontes 
sur une même ligne droite, la vapeur dans le second cyl.ndre peut ope- 
; toute son action, parce que l’orifice d'introduction es, enUercmen, 
* ouvert. Ainsi ce sont réellement deux moteurs disposés sur un meme 
iSPct dont la puissance se partage sur un seul arbre qm transnu-, a a 
«ois leur action a deux roues de voiture, afin d'obtenir un mouvement 
de translation cpdscra d'autanl plus rapide que la v.tcssedes prstons eux- 

mêmes sera plus grande. ,, i 

Par uneMisposilion d'excentriques placés sur 1 arbre coudé, la dtstn- 
bution tapeur ^ dans chacun des cylindres, au moyen de bottes 
à tiroirs mobiles ? comme dans une maclune fixe ordma.re, Us l.ro.rs 
pour chaque cylindre sont doubles; ils reçoivent l'action simultanée des 
excentriques qui leur donnent un 'mouvementée va t et v.ent , par une 
combinaison de bielles et do leviers, qu’il sera facile .1 etudier sur les des- 
sins Mats celui sera surtout remarquablé dan» le jeu de ces pièces mo- 
biles, c'est la facilité avec laquelle le conducteur de la maclune peut a 
son gré varier le sjts de la Histrion et par suite le sens du mouve- 
ment de la locomotive. Il lui suffit d’appuyer à un certain degré sur une 
pédale, pour faire embrayer les excentriques, soit à gauche, son a dro.te, 
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afin de déterminer la marche de la machine en avant ou en arriére, ou 
mémo débrayer ces excentriques entièrement, quand lu mouvement doit 
être complètement interrompu. Cette combinaison est d’un avantage 
immense pour la manoeuvre de la machine, car, que l'on suppose, par 
exemple, qu’elle est poussée en avant, avec une très grande vitesse, et 
que tout d’un coup il faille l'arrêter, parce qu’un obstacle quelconque se 
présente devant elle, le conducteur s'empresse de mettre le pied sur lu 
pédale, d'appuyer assez, fortement pour faire passer immédiatement les 
excentriques de la position de gauche qu'ils occupent à la position de 
droite ; alors le changement de distribution s'effectue aussitôt , et la pres- 
sion se faisant en sens contraire, le mouvement rétrograde de la ma- 
chine a lieu. En étudiant chacune des parties détachées qui composent 
cette belle machine, il nous sera facile de comprendre ces effets et de 
reconnaître combien une telle disposition peut être avantageuse. 

Dans les cas ordinaires l'adhésion des deux grandes roues sur les rails 
est suffisante pour déterminer la marche de la machine entière, quand 
l’axe qui les porte est en mouvement. Mais il est indispensable qu’elles 
nient chacune un rebord saillant du côté intérieur du chemin , afin 
qu’elles ue puissent s’écarter de la direction rectiligne des rails, et même 
v quand ceux-ci suivent une ligne courbe. Les deux autres roues, d’un 
diamètre plus petit que les deux roues motrices, et à rebords saillants 
intérieurement comme elles, tournent librement avec leur axe sur lequel 
elles sont montées; elles nu sont pas liées aux premières par des bielles 
de jonction comme dans certaines locomotives ; elles ne servent qu'A sup- 
porter une partie de la charge de la machine. ( 1 .e diamètre de ces petites 
roues a été combiné de manière à pouvoir placer’ les cylindres horizon- 
talement; ainsi l’axe de ces derniers se trouve dans un même plan hori- 
zontal avec les tiges de pistqiis et l'arbre moteur. Quand ou fait lés quatre 
roues égales de diamètre et qu’ou les lie extérieurement eutre elles pai- 
lles bibles métalliques, on conçoit que l’on alignante très sensiblement 
leur force d'adhérence sur les rails, parce que le mouvement se trans- 
mettant des deux premières roues, aux deux autres, la machine marche 
alors comme siçllc adhérait aux chemins par ses quatre roues. Du reste 
cojnmc la puissance nécessaire pour tirer une charge sur uu rail en fer 
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esl très faible comparativement à cette charge, l’adhérence des deux 
roues motrices suffit dans le plus grand nombre de cas; aussi la machine 
s'avance, sans glisser, entraînant avec elle tout le convoi qui doit la suivre. 

Un fort châssis rectangulaire en bois, tout garni extérieurement de pla- 
ques de tôle forte, est destiné à porter la chaudière, et par suite les cylindres 
et le foyer qui y sont adaptés. Au-dessous de ce châssis sont ajustés des 
coussinets qui embrassent les collets ou tourillons des axes des quatre 
roues, et des ressorts disposés pour presser sur ces coussinets maintien- 
nent tout le système en suspension. 

Le foyer et la chaudière ne peuvent pas être disposés comme pour 
une machine à vapeur ordinaire; dans une locomotive, il est essentiel de 
chercher à occuper le moins de volume possible, et de s’arranger pour 
que la charge soit la plus faible possible, tout en obtenant le plus de 
surface de chauffe et le plus de capacité pour la chaleur, pour l’eau et 
fa vapeur. C’est pourquoi nous voyous que dans la chaudière dont la plus 
grande partie est formée par un cylindre en tôle de o" 965 de diamètre, 
se trouvent renfermés un grand nombre de tubes eu cuivre dans lesquels 
passent l’air chaud et la fumée avant de se rendre à la cheminée. Ces 
tubes traversent toute la masse d’eau contenue dans la chaudière; ils en 
sont donc environnés de toute part; par conséquent toute leur surface 
présente autant de points de contact pour la production de la Vapeur. Le 
foyer lui-méme est également environné d'eau; celle-ci reçoit l'action 
directe de la chaleur qui s’en dégage. Dans la Jackson ce foyer est en 
cuivre rouge sur toutes ses faces latérales et au-dessus; la grille qui forme 
sa base se rompose de onze ban caux en fonte , placés dans une position 
légèrement inclinée. Les trois barreaux du milieu font corps ensemble, 
étant liés à un même axe autour duquel on pent librement les faire tour- 
11er; ils peuvent même se dresser complètement pour servir au besoin, 
soit â dégarnir le loyer presque subitement, soit à faciliter le nettoyage 
de la grille. * . .y/ fp j vT;' " f 

I.a chaudière est constamment aliinhutée pat deux. pompes foillantcs 
dont le piston suit le mouvement même des pistons à vapeur,’ leur tige- 
étant directement attachée â cellAle tes derniers; par conséquent leur * 
course esl la même, et ils donnent le même nombre de coups par minute, 
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de sorte que plus la vitesse de la machine est grande, plus les pompes 
alimentaires enverront d’eau dans la chaudière, ce qui doit être natu- 
rellement, puisque alors il y a une plus grande dépense de vapeur. Les 
tuyaux d'aspiration de ces pompes communiquent à un Tender, ou four- 
gon d’approvisionnement, qui suit toujours la machine avec laquelle il 
est attaché, et qui sert à la fois de magasin de charbon et de réservoir 
d’eau. Ordinairement une partie de ces tuyaux est en cuivre rouge, et l’autre 
partie en cuir ou en toile forte garnie intérieurement d’un ressort à 
boudin. Les constructeurs de la Jackson ont remplacé cette partie des 
tuyaux eu cuir ou en toile par des tuyaux de raccords en bronze qui 
sont d'une combinaison extrêmement ingénieuse, comme nous pourrons 
le voir par les détails. Ces tuyaux peuvent , par leur rallongement ou leur 
raccourcissement, obéir, soit aux différences d’écartement qui existe- 
raient entre la machine et le tender dans certaines circonstances, soit 
aux chocs qu’ils éprouvent pendant la mise en activité. 

La chaudière est accompagnée de deux soupapes de sûreté, dont le 
système de pression est différent, d’un tube de niveau en verre, et de 
trois robinets placés à des hauteurs différentes pour reconnaître plus 
sûrement le niveau réel de l’eau dans la chaudière. 

Telle est la disposition générale de la machine locomotive que nous 
nous sommes proposé de donner dans cette première livraison j nous 
allons entrer dans des explications plus complètes pour en faire con- 
naître tous les détails, et à l'aide des dessins et des lettres qui les accom- 
pagnent , nous pourrons rendre ces explications plus simples et en même 
temps plus intelligibles. 


S U- 

Détails de la grille, du loyer et de la chaudière 

GRILLE. 

Dans la Jackson , la grille est composée de 1 1 barreaux en fonte a dont 
on peut voir la disposition dans la coupe longitudinale fig. a, pl. 2, et dans le 
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plan général fig. 7, pl. 5 . Ces barreaux sont plus larges à leurs extrémités, 
afin qu’en sc plaçant les uns contre les autres, ils laissent entre eux un 
vide suffisant pour le passage de l’air qui doit alimenter la combus- 
tion; ils reposent du reste à chaque bout sur des barres de fer b fixes 
au fond du foyer et disposées de telle sorte que les barreaux que l’on y 
place se trouvent légèrement inclinés au lieu d’occuper une position 
horizontale. Comme la machine est alimentée par le coke, on conçoit que 
l’on peut donner un grand passage à l’air, en mettant les barreaux écar- 
tés; c’est pourquoi l’on remarque que l’espace vide laissé entre les bar- 
reaux est plus grand que l’épaisseur même de ces derniers. Nous verrons 
plus loin, en déterminant la surface de la grille, le rapport de cet 
espace vide à celui qui est occupé par les barreaux. Ce rapport ne 
serait pas le même si on alimentait avec de la houille ou avec tout 
antre combustible. Les trois barreaux du milieu de la grille parais- 
sent, dans le plan, fig. 7, liés entre eux; ils sont en effet fondus en- 
semble, et d'un bout ils ont une forme de crochet qui leur permet 
de tourner autour de la barre de fer ù qui, en celte partie, est arrondie 
pour leur servir d’axe fixe; à l’antre bout ils sont réunis par une tra- 
verse qui, fondue avec eux, maintient leur écartement; cette traverse 
repose par son milieu sur l’extrémité d’un levier courbé c que l’on 
peut faire tourner sur lui-même à volonté au moyen de la poignée qui 
le termine. Mais afin de maintenir ce levier dans la position qu'il occupe 
sur le dessin (fig. 1 ), une pièce d’arrêt Jeu fer que l’on peut lever on 
baisser au besoin (étant fixée à charnière au support qui porte le 
pivot du levier), vient s’engager dans un trou pratiqué exprès dans 
ce levier du côté de la poignée. De sorte qu’il suffit de soulever cette 
pièce d’arrêt et de faire tourner le levier, afin de dégager son extrémité 
de dessous les barreaux mobiles , pour que ceux-ci , abandonnés à eux- 
mêmes, tombent par leur propre poids, sans quitter cependant l’axe qui 
les porte k l’autre bout. Ainsi par cette disposition, le chauffeur ou le 
conducteur de la machine peut , sans peine et en un instant, former une 
grande ouverture à la grille, afin de faire tomber les scories et le charbon 
qu’elle pourrait contenir. 
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CEHDHIER. 

Au-dessous de la grille est placée une espece de caisse en tôle e qui 
lui sert de cendrier, et qui par conséquent reçoit les résidus résultant 
de la combustion. Cette caisse est fixée à la partie inférieure du foyer 
au moyen de quatre supports en fer f qui sont liés avec elle, chacufi 
par un boulon seulement, et au foyer par deux boulons, comme on le 
voit fig. i re , pl. i Te . Elle est ouverte, d’un côté, dans toute sa largeur et 
dans presque toute sa hauteur, pour donner passage à l’air qui vient se 
précipiter dans le foyer en traversant la grille; cette ouverture est juste- 
ment formée du côté de l’amnl, pour faciliter l’entrée de l'air, et par 
suite rendre le tirage plus actif. Sur la face opposée , à Y arrière , se trouve 
aussi une ouverture, mais moins grande, par laquelle le chauffeur peut 
facilement enlever les scories qui sont tombées au fond du cendrier; 
quand la machine est en activité , il tient cette ouverture fermée au moyen 
de la porte en tôle g, garnie de ses ferrures , comme une porte de four- 
neau ordinaire ( voy. fig. 3, pl. 3). 

FOTER. 

Le foyer proprement dit est un grand prisme rectangulaire A , ayant 
pour base, la surface même de la grille. Il se compose de fortes plan- 
ches de cuivre rouge laminé, lesquelles sont assemblées entre elles 
par un grand nombre de rivets; on voit par le plan général , fig. 7 , com- 
mènt ces planches sont courbées l’une sur l’autre à chaque angle pour 
rendre l’assemblage solide. Le côté qui reçoit les tubes placés dans la 
chaudière pour la circulation de l’air chaud , est plus épais que les autres, 
afin de pouvoir présenter la résistance suffisante, tout étant percé d'un 
grand nombre de trous traversés par l’extrémité de ces tubes. Sur le côté 
opposé, à l’arrière de la machine, est pratiquée une grande ouverture 
elliptique fermée par la double porte en tôle B, par laquelle le chauf- 
feur introduit le combustible dans le foyer. Nous disons que cette porte 
est double, parce qu’elle se compose de deux diaphragmes placés paral- 
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lèlement et laissant entre eux un espace vide de 5o millimètres (voy. fig. a); 
ils font, du reste, corps ensemble , seulement le diaphragme intérieur 
qui reçoit l’action directe de la chaleur est en cuivre rouge, et laisse un 
peu de jeu autour de lui , afin de ne pas frotter contre les parois du 
châssis en fonte qui est fixé à l’extérieur de la chaudière pour recevoir la 
porte. Le second diaphragme est en tôle , et est garni de la ferrure néces- 
saire pour fermer et ouvrir la porte à volonté , comme celle du cendrier. 
On conçoit aisément qu'en composant ainsi cette porte de deux plaques 
qui laissent entre elles un espace libre , cet espace forme un matelas d’air 
qui empêche la chaleur intérieure de se dégager aussi sensiblement à 
l’extérieur qu’elle le ferait s’il n’y avait qu’une plaque. Le foyer est en- 
vironné d’eau de toutes parts, excepté à la partie latérale occupée par la 
porte et celle du fond occupée par la grille; autour de chacune de ses 
faces latérales , il existe entre lui et l’enveloppe qui appartient à la chau- 
dière un espace de 6a millimètres; pour maintenir cet écartement et en 
meme temps pour assembler le foyer à la chaudière, on a placé de dis- 
tance en distance des tiges en fer h, diminuées de diamètre à chaque 
extrémité pour former portée, et se river des deux bouts extérieure- 
ment. Ces tiges peuvent être d’une seule pièce, tirée d’une tringle ronde, 
et mise sur le tour pour être réduite à la grosseur convenable, ou bien 
on peut les faire en deux pièces, l’une avec de la tringle ayant le diamètre 
même des trous pratiqués dans la tôle et dans le cuivre, et l’autre avec 
du fer creux, formant un tube coupé de longueur pour s'ajuster libre- 
ment sur la tige. Sur la coupe longitudinale, fig. a, une grande partie de 
ces tiges sont vues par bout et par conséquent représentées par des cercles, 
disposés régulièrement; mais on distingue en même temps deux places h’ 
laissées en blanc, pour montrer qu’il n’existe point en ces parties de 
tigesd’écartement; il ne peut en effet en exister à cause desgrands supports 
en fer qui correspondent à cet endroit, et qui sont fixés à la chaudière 
pour la maintenir sur le cadre de la machine. Enfin, pour consolider la 
plaque supérieure du foyer, on y a fixé par des rivets, quatre cornières 
en fer qui ont la forme d’une équerre. 
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CHAUDIÈRE» 

La chaudière est une grande capacité C, entièrement composée de 
feuilles de tôle plus ou moins épaisses, assemblées et rivées entre elles. 
Nous pouvons la regarder comme partagée en trois compartiments 
inégaux, servant à la fois à recevoir l’eau et la vapeur, le foyer et les 
cylindres. Le compartiment du milieu est cylindrique; il a un diamètre 
de o" 965 et une longueur de deux mètres. Toute sa surface extérieure 
est enveloppée de douves en bois, assemblées les unes contre les autres 
et maintenues par de forts cercles en fer. Dans son intérieur sont ren- 
fermés 82 tubes D, en cuivre rouge et plus souvent en laiton, passés au 
banc à étirer (i); ces tubes sont placés horizontalement, et ouverts à chaque 
extrémité pour livrer passage à l'air chaud et à la fumée, et former par cela 
même unegrande surface de chauffe, par le grand nombre de points de con- 
tact qu’ils présentent à l’eau qui les entoure. Ils sont portés d’un bout 
par la paroi la plus épaisse du foyer ( voy. fig. a ) et de l’autre par le dia- 
phragme en tôle E qui sépare Ja partie cylindrique de la chaudière de 
celle dans laquelle se trouvent les cylindres à vapeur. Mais afin qu’ils 
soient solidement fixés, et qu’ils ne laissent aucune fuite par les parois 
avec lesquelles ils s’assemblent, on est obligé d’évaser un peu chacune de 
leurs extrémités, après qu’ils sont ajustés, et d’y enfoncer avec force des 
viroles en fer 1 que l’on matte ensuite avec soin sur les bords : voyez un 
détail de ces viroles sur les fig. 3 i, 3 a et 33 delà pl. 6. Nous avons eu 
lieu de remarquer que daus plusieurs machines arrivant d’Angleterre ces 
viroles étaient évasées vers le bord extérieur, comme nous l’avons figuré 
dans la pl. 2 ; mais ici on les laisse tout à fait cylindriques intérieurement, 
comme nous l’exprimons sur les détails, pl. 6. Ces viroles étant mandri- 
nées sont nécessairement parfaitement rondes à l’intérieur; il suffit de 

les affaiblir un peu vers le bout extérieurement, pour faciliter leur entrée 

« 

( 1 ) Nous nous pUUoruà mentionner ici, comme M. de Panbour, que celle du pétition de chaudière à 
tubes (disposition qui permet d'obtenir dans un petit espace une très grande surface de chauffe), est d'invrn- 
tion française ; elle esl due à M. Séguin (ingénieur et manufacturier à Anoonaj), breveté pour cet objet, 
te a» février i8a8. 
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dans les tubes, et de leur donner la forme qu’on leur voit sur la coupe 
représentée de grandeur naturelle, fig. 33. 

On voit donc maintenant que toute l’eau renfermée dans la chaudière 
ne reçoit pas l’action de la chaleur de la même manière. Toute celle qui 
enveloppe le foyer étant en contact immédiat avec le combustible, reçoit 
l’action directe de la chaleur qui s’en dégage : on dit alors que la vapeur 
est formée par le calorique rayonnant ; mais toute celle qui enveloppe 
les tubes ne recevant de chaleur que par le contact de la flamme et de 
l’air chaud qui s’échappent du foyer, ne peut être chauffée avec la même 
intensité, la vapeur n'est formée que par la chaleur de communication. 
Ainsi nous distinguerons toujours la surface de chauffe communicative 
ou par contact , de la surface de chauffe par rayonnement. 

Le compartiment qui environne le foyer a, comme lui, une forme pris- 
matique; mais sa partie supérieure est un demi-cylindre dont le dia- 
mètre est un peu plus grand que celui du premier. Il est surmonté en 
cette partie d’une cloche en cuivre F dans laquelle se loge la partie verticale 
du tuyau d’admission de vapeur. 

Enfin le troisième compartiment qui est à l’avant de la machine et 
qui ne contient pas d’eau , est destiné à renfermer les cylindres à vapeur 
et les boites de distribution, les tuyaux d'entrée et desortie de vapeur, 
et à supporter sur sa partie supérieure la cheminée en tôle G par laquelle 
s’échappe la fumée qui se dégage des 8a tubes conducteurs. Ce dernier 
compartiment a exactement la même forme que le précédent; il a la 
même dimension dans le sens de la largeur de la machine , mais il 
est un peu plus petit dans le sens de la longueur. Sur la face extérieure 
on a ménagé unegrandcouverture, fermée par un registre en tôle j et qui 
permet au chauffeur de s’introduire dans la chaudière, soit pour examiner 
les boites et les tiroirs de distribution, soit pour refaire les joints, soit 
enfin pour retirer ou remettre en place les tubes conducteurs de chaleur. 
Quand on veut enlever ce registre, il suffit de desserrer deux vis de 
pression qui le maintiennent par la partie supérieure à la chaudière, et en 
le prenant par les poignées dont il est armé, on le dégage de la coulisse 
demi-circulaire formée par une portion de cercle en fer plat et mince 
rivé contre la chaudière. On voit aussi sur cette face, mais au-dessous 
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du registre , une ouverture qui représente un conduit ou canal k destiné 
à livrer passage aux bielles ou tirants d’excentrique qui donnent le mou- 
vement aux leviers de distribution. Ce conduit n'est pasjen communica- 
tion avec ce compartiment de la chaudière; il le traverse dans sa longueur, 
et reste toujours ouvert aux deux extrémités seulement. Enfin une troi- 
sième ouverture est encore ménagée plus bas et fermée par une petite 
porte /, pour servir au besoin à enlever les escarbilles qui peuvent tom- 
ber des tubes ou de la cheminée, et qui se déposent au fond de ce com- 
partiment entre les cylindres. 

Ces trois parties qui composent la chaudière ne sont pas seulement 
réunies entre elles par des cercles en fer coudés en équerre et rivés , mais 
encore elles sont maintenues très solidement ensemble par treize grands 
boulons à écrous rn tous placés dans un même plan horizontal au-dessus 
des tubes, et elles sont supportées sur le cadre ou châssis de la machine 
au moyen de six fortes équerres en fer boulonnées très fortement. 

Comme le conducteur de la machine doit toujours se trouver sur l’ar- 
rière, parce que là seulement il est à portée, soit de communiquer avec 
le fourgon d’approvisionnement, soit d'alimenter lu chaudière, soit de 
régler le robinet d’admission ou de manœuvrer les leviers de distribu- 
tion de vapeur, soit enfin de changer le sens du mouvement de la ma- 
chine, on a placé derrière la chaudière un plancher en forte tôle II qui 
repose sur le cadre de la machine et qui se prolonge assez en arrière 
pour qu'il puisse facilement passer sur le tender; et pour sa propre sûreté, 
on a le soin de mettre des deux côtés du plancher un garde-fou qui du 
reste est formé simplement de tiges de fer, rivées par le bas et réunies à 
leur partie supérieure par une barre carrée qui sert d'appui. 

CUEMUIÉE. 

La cheminée est en tôle mince de y millimètres d’épaisseur; sa hau- 
teur totale est de a mètres a85 mil)., y cor» pris la partie qui descend 
dans le troisième compartiment de la chaudière, à laquelle elle est fixée 
par un fort cercle en fer, coudé en équerre, et assemblé par un grand 
nombre de rivets. Comme on ne peut évidemment exécuter cette che- 
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mince qu'au moyen de plusieurs feuilles de tôle réunies ensemble, à la 
jonction de ces feuilles, on place des cercles en fer rivés avec elles, en 
formant moulures. Nous verrons dans les coupes fi g. a et 6 que le tuyau 
d’échappement de vapeur vient déboucher dans cette cheminée, afin 
d’y opérer une espèce de vide et par cela même augmenter le tirage de 
l’air. On a reconnu que ce moyen est excellent pour obtenir une com- 
bustion active et qui doit l’ëtre d’autant plus que l’on a besoin de dépenser 
une plus grande quantité de vapeur pour faire acquérir à la machine une 
vitesse très considérable. 


§ III. 

tdmimtion et distribution de vapeurt detail» des bwlea m tiroir*, 
de* eylindre* et de* piston*. 

TUYAUX n’ADMISSIOX DE VAPEUR. 

Nous avons dit que sur le sommet du deuxième compartiment de la 
chaudière se trouve une cloche en cuivre F dans laquelle passe la partie 
verticale du grand tuyau I qui doit conduire la vapeur dans les cylindres. 
Cette partie verticale du tuyau est très importante pour le travail de la 
machine; il est facile de concevoir en effet que pendant la marche du 
convoi , l’eau renfermée dans la chaudière est constamment en mouve- 
ment par les secousses de la voiture; et comme le tuyau I est placé hori- 
zontalement à peu de distance au-dessus du niveau habituel , s’il était tout 
simplement ouvert à son extrémité pour l’introduction de la vapeur, 
l’eau y pénétrerait en même temps. Mais en obligeant la vapeur de s’élever 
jusqu’au sommet de cette partie verticale du tuyau pour pouvoir s’y 
introduire, l’eau ne peut évidemment la suivre jusqu’à cette hauteur. 
Avec une telle disposition il faut alors que le robinet d’admission J soit 
d’une forme particulière. Il faut qu’il soit ouvert latéralement d’une 
part et à sa plus petite base de l’autre , afin d’établir la communication 
entre la partie verticale et la partie horizontale du tuyau. Ce robinet doit 
être nécessairement placé de manière à se trouver à la portée du chauf- 
feur; c’est pourquoi il porte une tige en fer qui se prolonge jusqu’à 
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l'extérieur de la chaudière; à celte extrémité elle est armée d'une mani- 
velle n que l’homme manœuvre à volonté pour ouvrir ou fermer le robi- 
netde la quantité nécessaire, afin de laisser entrer plus ou moinsde vapeur ' 
dans le tuyau et par suite dans les boites de distribution. Un quart de 
cercle gradué o placé contre la chaudière, à la vue du chauffeur, lui 
indique le degré d’ouverture ou de fermeture de ce robinet; et une petite 
boite à étoupes traversée parla tige, empêche la vapeur produite de s’é- 
chapper par le joint, comme l’air extérieur de pénétrer dans la chaudière. 
Et afin de maintenir le robinet de manière que la pression de la vapeur 
ne tende pas à le faire sortir du tuyau , on a eu le soin de placer à l’extré- 
mité de sa tige une vis de pression o', laquelle vient butter contre celle-ci 
et l’empéche de reculer; cette vis est taraudée dans une pièce en fer 
coudée en fer à cheval, et un contre-écrou placé derrière la retient dans 
sa position. 

\jé tuyau d'admission de vapeur I, après avoir traversé les deux pre- 
miers compartiments de la chaudière, se lie par des boulons au dia- 
phragme qui sépare le troisième, et de là il se partage en deux bran- 
ches 1', 1* qui communiquent aux boîtes de distribution des deux cylin- 
dres. Cbacunede ces branches a undiamètrenécessairement plus petitque 
le tuyau principal; elles sont courbées en arc de cercle(comme on peut le 
voir sur la coupe transversale fig. 6 ), pour laisser entièrement à décou- 
vert l’assemblage des tubes conducteurs, et par suite faciliter le travail de 
leur joint; elles descendent ensuite verticalement sur les tubulures qui 
font partie des boites de distribution. 

OISTIUBBTION DE VAPEUR. 

Lorsque le robinet d’admission est ouvert, la vapeur se précipite dans 
le grand tuyau I et se distribue dans les deux branches I’et P, pour entrer 
aussitôt dans les boites en fonte K qui se trouvent placées horizontale- 
ment au-dessus des cylindres. Ces boites ont une forme rectangulaire ; 
elles renferment chacune deux tiroirs en cuivre p, liés à une même tige 
horizontale q, et au moyen desquels la vapeur peut passer dans les cy- 
lindres, alternativement à droite et à gauche des pistons. 
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Comme les boîtes et les cylindres sont exactement semblables, nous 
n'avons besoin que de décrire l'une des deux distributions, qui se trouve 
suffisamment détaillée dans la pl. 6. On peut voir sur les fig. ■ 1 , laet i3 
de cette planche que la boite n'est autre qu’un châssis rectangulaire en 
fonte de peu de hauteur, portant des oreilles sur ses quatre côtés et en- 
tièrement ouvert à ses deux bases opposées; il s’applique par l’une de 
ces hases, celle inférieure, sur le cylindre à vapeur où il se trouve main- 
tenu par des boulons, et à l’autre base, celle supérieure, il est fermé par 
un couvercle en fonte que les mêmes boulons lient avec lui. Mais afin de 
ne pas être obligé de retirer ce couvercle, et par conséquent d’enlever 
tous les boulons qui le fixent à la boîte , et forment en même temps l'as- 
semblage de celle-ci avec le cylindre , on y a pratiqué deux ouvertures , 
au-dessus desquelles se trouvent deux petites portes elliptiques r; comme 
deux boulons suffisent pour fermer chacune de ces portes hermétique- 
ment, on conçoit qu’il sera facile d’enlever ces dernières toutes les fois 
qu’il sera nécessaire d’examiner dans l’intérieur de la boite si les tiroirs 
sont bien à leur place, et si la distribution s'opère bien. Sur un côté de 
la boite est la tubulure qui reçoit l’extrémité inférieure du tuyau 1', et 
sur le côté qui se présente à l’avant de la machine se trouve une autre tu- 
bulure destinée à former boite à étoupes pour embrasser la tige des tiroirs; 
cette tubulure est fermée par un bouchon en cuivre qui presse l'étoupe, 
en même temps qu’il sert de conducteur à la tige. 

Tinoias. 

Les deux tiroirs p, renfermés dans les boîtes de distribution , sont dé- 
taillés sur les figures i4 et i5; ces tiroirs sont tout à fait semblables, 
ils ont une forme rectangulaire évidée intérieurement ; la largeur de cet 
évidement est tel qu’il doit pouvoir embrasser à la fois l’orifice d’en- 
trée de vapeur au cylindre, et l’orifice de sortie, plus la partie pleine ou 
l’espace qui existe entre ces deux orifices , afin d’établir une communica- 
tion entre eux toutes les fois qu’il est nécessaire. Il est aisé de voir sur les 
détails que ces tiroirs sont embrassés par deux cadres en fer qui font corps 
avec la tige horizontale q, de manière à se trouver entraînés en même 
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temps dans le mouvement rectiligne qui lui est imprimé. Cette tige est 
taraudée vers son milieu où elle traverse un écrou, pour permettre de 
régler exactement la position des tiroirs par rapport aux orifices qui éta- 
blissent la communication avec l'intérieur du cylindre ou avec l’exté- 
rieur; elle est terminée par un œil rectangulaire, dans lequel passe le bout 
du levier dont elle reçoit son mouvement de va et vient. 

CYLIBDBE A VAPEUR. 

Les cylindres à vapeur L sont entièrement en fonte, fixés à la chau- 
dière par des boulons dont les écrous sont extérieurs. Chacun de ces 
cylindres est fermé par un couvercle à ses extrémités. Le couvercle qui 
se trouve à l'avant-train est percé à son centre d’un trou taraudé dans 
lequel est ajusté un robinet graisseur*, et le second couvercle, placé à 
l'autre extrémité du cylindre, forme boite à étoupes pour le passage de 
la tige du piston. Cette boite à étoupes est fermée par un bouchon en 
cuivre qui, au moyen de deux boulons, comprime l’étoupe' au degré con- 
venable. Chaque cylindre est percé de deux orifices /, t 1 , qui permettent 
l’entrée de la vapeur soit à gauche soit à droite du piston , et dans la partie 
sur laquelle s’ajuste la boîte de distribution est pratiqué un canal t % , fi, 
qui au centre communique avec la tubulure u revenue à la fonte avec le 
cylindre ( Voyez pl. 2 et 4) et qui à chaque extrémité débouche dans la 
boite K. C’est par ce canal que s’effectue la sortie de la vapeur qui a opéré 
son effet sur le piston. Ainsi en examinant la planche 2 on reconnaît que, 
par la position donnée aux tiroirs, la vapeur qui arrive du tuvau I et 
qui remplit constamment la boîte de distribution, peut passer par Forifice 
t et se précipiter dans le cylindre à gauche du piston ; celui-ci est donc 
poussé vers la droite comme l’indique la flèche. Mais la vapeur qui rem- 
plissait la partie du cylindre à droite du piston, sort par l’orifice et 
comme ce dernier est à ce moment en communication avec l’ouverture 
on conçoit que cette vapeur doit alors se projeter dans cecanal, passer dans 
la tubulure, et se rendre aussitôt par le tube de sortie M dans la cheminée 
où ce tube va déboucher. Sur la figure 6 de la planche 4, on voit que ce 
tube de sortie est coudé à sa partie inférieure en deux parties pour se 
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joindre aux tubulures des deux cylindres, et à son sommet il est diminué 
de diamètre, afin d’augmenter la vitesse delà vapeur à sa sortie de la chemi- 
née, et par suite chasser l’air devant elle avecplusde violence. Dccette sorte 
on opère dans tous les conduits de chaleur et dans le foyer un vide qui 
est d'autant plus grand que le courant de vapeur est lui-même plus rapide. 
Ce vide est immédiatement occupé par une nouvelle masse d’air qui se 
précipite de l’extérieur dans le foyer en traversant la grille et le combus- 
tible. Il est aisé de concevoir que plus l’orifice de sortie sera petit , plus le 
courant de vapeur qui s’en échappe sera violent et par conséquent plus il 
aura «l’effet pour activer le feu. II doit nécessairement en résulter une 
plus grande quantité de vapeur produite dans un temps donné , ou une 
augmentation de puissance dans la machine. Ainsi le diamètre donné à cet 
orifice desortie n’est donc pas sans importance, puisqu’en le changeant 
on varie le pouvoir de vaporisation de la chaudière. Dans la Jackson, le 
diamètre de cet orifice est de 60 millimètres; cette dimension parait être 
généralement adoptée dans la plupart des machines qui font le service «lu 
chemin de Liverpoolà Manchester, car à l’exceplion de quelques-unes on 
remarque que le «liamètre ne varie «jue de 5 G à 64 millimètres. 

A la partie inférieure du tuvau d’échappement M on a placé un petit 
tube à robinet v par lequel on fait sortir toute l’eau résultant de la vapeur 
qui s’y condense, ce qui a principalement lieu à la mise en marche de la 
machine. 


PISTONS A VAPEUR. 

Chaque cylindre renferme un piston à garniture métallique N dout le 
corps et le couvercle sont en fonte, percés au centre pour le passage de 
la tige cylindrique en fer O avec laquelle il est fixé au moyen d’une cla- 
vette ( l'oyez fig. 16, pl. 6). Ci garniture «le ce piston est d’une grande 
simplicité, et présente surtout moins de difficulté de construction que les 
autres genres de pistons métalliques. Elle se compose de deux «ærdes ou 
bagues en fer dont l’épaisseur n’est pas la même dans toute la circonfé- 
rence ; k la partie la plus faible leur épaisseur n’est que de a4 millimètres, 
et au point diamétralement opposé, lepaisseur est de 3 o millimètres. Ainsi 
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la circonférence extérieure de ces bagues n’est pas concentrique à la cir- 
conférence intérieure. A la partie la plus faible elles sont fendues en 
triangle, comme le montre le détail fig. ig. C’est dans cette partie évidée 
que l’on ajuste un coin en fer ou en fonte_y, qui a pour but de tendre con- 
stamment à faire ouvrir la bague. Pour cela ce coin est poussé par un 
ressort méplat et courbé en acier trempé; la tension de ce ressort est 
réglée au moyen d'un écrou traversé par la broche même qui le porte, 
et dont une extrémité pénétre dans le milieu du coin. Les extrémités du 
ressort s'appuient contre des oreilles venues à la fonte avec le corps du 
piston, au centre bandé par l’écrou, il exerce sa pression contre le coin. 
Comme les deux bagues sont placées l’une contre l’autre de telle sorte que 
la plus faible épaisseur de la première corresponde à la plus forte épais- 
seur de la seconde, on conçoit bien que le petit espace vide formé par 
l’ouverture de celle-ci est fermé par la partie pleine de celle-là, et réci- 
proquement. Ainsi les deux ressorts et les deux coins que l’on voit repré- 
sentés sur la fig. 17, quoique paraissant diamétralemant opposés, ne sont 
pas dans le même plan. Le couvercle en fonte qui ferme le piston , main- 
tient les bagues, sans cependant les empêcher de jouer, pour obéir soit 
A la force d'élasticité des ressorts, soit à la poussée du cylindre ; il est atta- 
ché au corps du piston par quatre vis taraudées dans les oreilles mêmes 
qui servent d’appui aux ressorts (1). 


§ IV. 


’lraanHlMton du mouvement deo pistons «tus roue* , et disposition 
du mouvement des tiroirs de distribution. 


BIELLES. 

La tige de chaque piston est liée par une chape , ou douille en fer, à 
une bielle P', également en fer, qui doit transformer le mouvement alter- 
natif du piston en un mouvement circulaire continu transmis aux deux 


(1) MM. Cartier et Armengaud aîné , constructeurs de machines et fabricants d'engrenages à Paris, 
un! eu occasion dupliquer, en 1837, cette disposition de piston à une machine de dôme chevaux dealinee 
à faire mouvoir des moulins à blé : 4 et bague» et h» coins sont en fonte an Heu d’être en fer, et le piston 
marche fort bien. 
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roues principales (le la voiture, par l’arbre coudé qui les porte. Cette bielle 
est garnie à chaque extrémité de coussinets en bronze que l'on peut res- 
serrer au besoin au degré convenable, au moyen de clavettes et de contre- 
clavettes comme l’indiquent les détails, fig. 55 et 56 . Les coussinets placés 
à la tète de la bielle embrassent le milieu de l’entretoise a', qui porte les 
coulissaux ou guides du piston. C’est avec cette entretoise que s'assemble 
la châpe en fer qui doit lier la tige à la bielle, en permettant à celle-ci de 
s'articuler afin d’obéir au mouvement de rotation continue que son autre 
extrémité doit avoir , quand au contraire la tige et le piston doivent par- 
courir une ligne droite. Les coulissaux b' que portent les extrémités de 
l'entretoise sont méplats, un peu évidés; leurs deux surfaces horizontales 
sont bien dressées, et glissent dans des coulisses en fer qui font partie des 
grandes traverses du bâtis de la machine. 

ARBRE OU ESSIEU MOTEUR. 

L’extrémité la plus forte de chacune des deux bielles est destinée à em- 
brasser les coudes de l’arbre moteur Q. Ces coudes forment manivelles, 
disposées à l'angle droit, afin de se trouver constamment dans des posi- 
tions différentes pendant le mouvement de la machine. Ainsi l'une cor- 
respond à une position extrême du premier piston, par exemple, et l'autre 
à une position milieu du second, comme on peut facilement le voir par 
les fig. 2 et 4- 11 en résulte que lorsque la bielle, la manivelle et la tige 
d'un piston se trouvent toutes sur une même ligne, la bielle, la manivelle 
et la tige de l'autre se trouveul dans une position telle qu'elles reçoivent 
et transmettent la plus grande action à l’arbre moteur. 

Cet arbre reçoit donc toute la puissance de la machine, en meme temps 
qu’il est susceptible d’éprouver parfois des secousses et des chocs con- 
sidérables. On conçoit alors qu’il doit être d’une construction extrême- 
ment solide; il faut qu’il soit toujours fait en fer bien sain et bien cor- 
royé. Ayant eu l’occasion de voir travailler un essieu de ce genre, nous 
avons été vraiment surpris de la masse de fer qu'il a fallu employer poul- 
ie confectionner. On pourra s’en faire une idée si l’on s'imagine 45 barres 
de fer plat de 3 ° (8i inill.) de largeur sur 1 1 à 12 lig. (a 5 à 27 min.) d’é- 
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paisseur ; ces barres étaient approchées les unes contre les antres, et for- 
maient une section rectangulaire dont la surface n'était pas moins de 
4oo ceutiiu. carrés. Comme cette section est la même sur une longueur 
qui ne peut être moins de deux mètres, on voit que l’on emploie près de 
6a3 kilog. de fer pour arriver à sa confection, (i) On conçoit, du reste, 
que cette énorme quantité «le fer que l’on ne peut souder et corroyer 
qu à 1 aide d un martinet, est très essentielle pour pouvoir former les deux 
parties coudées de l'arbre , car celles-ci ne peuvent être faites en cour- 
bant le fer, il faut les tirer de dans la masse; ainsi quand le forgeron a 
pu former une masse assez forte, il découpe à chaud l’intérieur qui évide 
la manivelle. L’arbre est donc forgé cylindrique dans tout le reste de la 
longueur, à 1 exception de deux parties qui forment manivelles, et aux- 
quelles le forgeron s'attache principalement, puisque ce sont les parties 
qui fatiguent le plus, en même temps qu’elles présentent le plus de dif- 
ficulté d exécution. Pour le finir, on le tourne aux collets et dans toutes 
les parties des ajustements. Nous verrons plus loin comment cet arbre 
tourne dans des coussinets portés par le cadre de la machine, et est main- 
tenu par d autres coussinets portés par les grandes traverses en fer qu'on 
a placées sous la chaudière pour servir à consolider les deux comparti- 
ments extrêmes, en même temps qu’elles servent de guides aux tiges de 
pistons. 


ROUES. 

L arbre moteur porte les deux grandes roues R qt<| sont fixées sur lui 
d une manière très solide, au moyen de quatre fortes clefs en fer encastrées 
dans leur moyen, et chassées avec force; ces clefs s’appuyent contre une 
partie méplate formée sur la surface de l’arbre, et permettent de décaler 
les roues au besoin. Ces roues sont entièrement en fonte et en fer; ainsi 
le moyeu est un fort disque de fonte alezé à son centre k la grosseur 
même de l’arbre , et portant quatorze bras ou rais en fer rond et plein , 

(i) On Mil que U pesanteur spécifique du fer malléable est de 7 k. 783 par décimètre cube; ainsi, 
comme le volume total des barres qui doivent former l'arbre est de 4 déc. X ao =: 80 déc. cubes , on 
iroeve , en effectuant le calcul, que le poids est de 6aa k. 64. 
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allant en diminuant de diamètre du moyeu à la jante. Ces bras sont forgés 
avec une portion de jante circulaire, qui forme justement la quatorzième 
partie de la roue. Sur la circonférence extérieure du premier cercle ainsi 
obtenu, on ajuste une bague en fer d’une même pièce, et on les assemble 
ensuite au moyen déboulons rivés. Les rais aplatis en s’élargissant dans 
la partie qui doit être encastrée dans ce moyeu, tiennent dans ce dernier 
par l’adhérence naturelle de la fonte coulée à chaud sur le fer froid ; 
ainsi quand on les a réunis ensemble dans le même châssis où l’on a 
moulé le modèle du moyeu, on coule celui-ci, et alors on obtient une 
roue toute garnie de ses bras et de ses deux premiers cercles. Il faut en- 
core, pour terminer la roue, ajuster un troisième cercle qui doit frotter 
sur la surface supérieure des rails ; ce dernier cercle est à rebord du côté 
intérieur de la machine, afin que la roue soit constamment maintenue 
sur la ligne des rails, et qu’elle ne puisse s’en écarter. Ce cercle b rebord 
est ajusté a chaud sur la circonférence du deuxième cercle également fixé 
avec lui au moyen de rivets qui traversent les trois épaisseurs de la jante 
de la roue; il est ensuite tourné de manière à présenter une surface exté- 
rieure légèrement conique, dont la plus grande base se tourne du côté 
du rebord saillant, et s'accorde avec lui par une gorge circulaire (voir 
la coupe tranversale, fig. 4*)i a > n5 ‘ fa ligne par laquelle la roue est en 
contact avec le rail n'est pas tout à fait horizontale , elle doit être inclinée 
au-dedans de la voie d’une certaine quantité. Cette disposition est extrê- 
mement importante pour la marche de la machine, afin que le rebord 
saillant ne soit pas susceptible de frotter constamment contre l'arcte la- 
térale des rails. Orrçonçoit en effet que si le chemin suit une ligne courbe, 
quelque peu prononcée qu’elle soit, il peut arriver un moment où la 
machine, obligée de suivre cette ligne, soit conduite vers 1a droite; par 
exemple, 1a roue de droite tend alors à marcher sur sa plus grande cir- 
conférence, elle avancera donc plus vite que la roue de gauche, qui est 
entraînée à marcher sur sa plus petite base; il en résulte nécessairement 
que la machine est bientôt ramenée à la vraie position qu’elle doit occu- 
per sur les rails sur lesquels les roues restent en contact par leur circon- 
férence moyenne. 

La construction des deux autres roues /{'est exactement la même 
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que celle des deux premières, quoique d’un diamètre plus petit; mais 
elles ne reçoivent en aucune manière l’action du moteur; elles tournent 
avec leur arbre (>'par leur simple contact sur les rails: ainsi elles ne ser- 
vent qu’à supporter une partie de la machine, parce que l’adhésion des 
deux grandes roues sur les rails est suffisante pour déterminer la marche 
de la voiture, sans glisser sur elles-mêmes; l’arbre de ces roues est droit 
sans coudes, et n’est autre qu’un axe cylindrique dans toute sa longueur: 
on a seulement ménagé, vers ses extrémités, des collets qui sont embrassés 
par «les coussinets fixés au-dessous du cadre de la machine. 

EXCENTRIQUES ET MOUVEMENT DE LA DISTRIBUTION DE VAPEUH. 

Sur le milieu de l’arbre moteur (J est ajusté un double excentrique 
S S que l’on est obligé de fondre en deux parties pour pouvoir l’intro- 
duire, à cause du coude des manivelles qui empêchent nécessairement de 
le faire entrer par l’une des extrémités. Pour réunir ces deux parties, on 
emploie quatre boulons (dont un à écrou) qui se logent chacun dans une 
ouverture ménagée pour cet effet à la fonte; les trois autres sont à clavettes 
logés d’un bout dans la première partie. Par cet assemblage les deux 
pièces n’en font plus qu’une, quoiqu’elles forment réellement deux ex- 
centriques bien distincls dont les centres ne se correspondent pas, mais 
se trouvent au contraire sur deux lignes perpendiculaires l’une à l’autre. 
Sur les deux bases opposées de ce double excentrique sont fixés des dis- 
ques circulaires & c\ de peu d’épaisseur, et formés aussi chacun de deux 
pièces qui y sont assujetties par des vis. Dans chacun de ces disques on a 
pratiqué une ouverture en forme de secteur qui est destinées recevoir des 
argots ou mentonnets placés dans une position invariable sur l’arbre , 
tandis qu’au contraire les excentriques sont libres sur lui, c’est-à-dire 
qu’ils peuvent glisser dans le sens de sa longueur, comme ils peuvent 
tourner sans lui. Il en résulte que dans la marche de la machine ces ex- 
centriques ne peuvent se mouvoir qu’autant qu’ils reçoivent l’action de 
Pun des mentonnets fixés à l’essieu ; ainsi, suivant qne les disques se trou- 
vent engagés avec l’un de ces mentonnets, ib font marcher les tiroirs de 
distribution dans un certain sens pour déterminer l’avancement de la 

4 


Digitized by Google 



— a6 — 


machine ou son recul. Ces excentriques sont embrassés chacun par un 
collier T T en cuivre, en deux parties, réunies entre elles et assemblées 
ensuite à un tirant en fer f/qui passe sous la chaudière. (Comme le collier 
et le tirant de cet excentrique est le même pour l’autre, nous n’avons pas 
besoin de le décrire.) Ce tirant se prolonge jusqu’au deborsde la machine, 
à l’avant des c}tindres, où il se trouve accroché à l'extrémité d’un levier e' 
auquel il fait décrire un arc de cercle, et par suite fait osciller sur lui- 
même l’arbre V sur lequel il est monté. Cet arbre fait alors mettre le» 
leviers./’ f* en mouvement, et comme la partie supérieure de ceux-ci 
se trouve engagée dans l’œil formé à l’extrémité des tiges des tiroirs, 
il est évident que ces dernières seront entraînées, et devront avoir un 
mouvement rectiligne alternatif qui correspondra exactement à celui des 
pistons moteurs de la machine. Ainsi, quand les excentriques se trou- 
vent placés comme l’indique le plan lig. 7, ce qui a lieu quand la frette à 
mentonnet d' est engagée dans le disque correspondant c', le système de 
distribution a lieu comme on le voit sur la coupe longitudinale pl. a, d’où 
il résulte que les roues qui reçoivent l’action de l’arbre moteur tournent 
dans le sens indiqué par la flèche, et déterminent par cela même la 
marche progressive de la machine. Si au contraire c’était le mentonnet d* 
qui fût engagé dans le deuxième disque c ’, le système de distribution se 
trouverait changé : au lieu de se faire comme ou le voit sur le dessin, elle 
aurait lieu en sens opposé; les roues tourneraient donc différemment, puis- 
que leur essieu recevrait des pistous une action contraire, et la machine 
rétrograderait. Si enfin les mentonnets n’étaient ni l’un ni l’autre engagés 
dans leur disque respectif, les excentriques restant libres sur leur axe ne 
produiraient aucun effet : il n’y aurait évidemment plus de mouvement, le» 
tiroirs ne marcheraient pas, la machine serait arretée. Ce changement de 
position d’excentriques sur l’arbre moteur est très important; aussi doit-il 
être à la disposition du conducteur de la machine , pour qu’il puisse au. 
besoiu, et surtout dans des cas pressants, opérer ce changement ave* le 
plus de célérité possible. C’est pour cela qu’entre ces deux excentriques, 
on a ménagé une gorge cylindrique qui est embrassée par une fourchette 
en fer A qui peut être mobile autour d’un axe horizontal s' supporté sur, 
ileux équerres e» fier formant coussinets, appliqués. contre la chaudière 
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(voy. fig. 7 , pl. 5). I<e bout de cet axe, prolongé en dehors du coussinet, 
prend la forme d'un collet pour recevoir l’action d’un levier à fourche t' 
monté sur un autre axe horizontal lequel est perpendiculaire au pre- 
mier et supporté comme lui par deux équerres en fer appliquées contre 
la paroi latérale de la chaudière. C’est à l’extrémité de ce second axe que 
l’on a adapté une pédale P, et sur le bout aplati de cette dernière, le 
conducteur de la machine appuie le pied à un certain degré pour faire 
avancer la fourchette X, et par suite les excentriques de la quantité con- 
venable. Ainsi tant que la pédale n’est pas touchée par le conducteur, 
elle reste dans la position qu’on lui a donnée, fig. 3, pl. 3, et dans 
laquelle elle se trouve maintenue d'une part par le ressort oP qui tend 
toujours à l’amener dans cette position, et de l’autre par la pièce d arret 
y ’ contre laquelle elle vient butter. Mais aussitôt que le conducteur ap- 
puie sur la pédale, elle fait tourner son axe u' et en même temps le levier 
fourchu t 1 , qui alors appelle à lui le premier axe / et par suite la four- 
chette d’embrayage X; celle-ci ne quittant pas la gorge des excentriques, 
les fait nécessairement dégager du mentonnet qui était encastré dans leur 
disque c\ 

Dans les locomotives, comme dans les machines à vapeur ordinaires 
de terre ou de bateaux, il est essentiel que le chauffeur puisse faire mou- 
voir les tiroirs de distribution à la main, afin d’opérer parce mouvement 
l’introduction de la vapeur dans les cylindres à gauche ou à droite des pis- 
tons, ce qui est surtout indispensable pour la mise en train de la machine. 
Pour cet effet, à l’extrémité des tirants d’excentriques, sont adaptées les 
tiges verticales en fer C P, lesquelles s’attachent par articulation à des 
leviers //*, dont l’axe est en deux parties ; afin de rendre le mouvement 
de ces tiges indépendant, il est coupé au milieu : c’est pourquoi on voit 
sur la figure 5" que le support du milieu paraît double, pour s’unir à la 
fois aux deux parties; deux autres leviers k' A’ sont montés aux extré- 
mités de cet axe ; ces leviers sont eux- mêmes liés aux grandes tringles 
l' P qui passent sur la chaudière, et viennent jusqu’à l'arrière, à la main 
du chauffeur; là elles sont assemblées à des poignées en fer m nP que l’on 
peut manœuvrer très facilement ; il suffit de tirer ces poignées à soi, pour 
élever les tiges verticales d’une certaine quantité , et par suite dégager 
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les tirants d’excentriques des boutons qui les retiennent aux leviers de 
distribution; il en résulte que les tiges des tiroirs sont libres, et alors, au 
moyen d’un autre système de leviers doubles g' g', on peut faire mar- 
cher ces derniers. Cette opération se fait encore sans que le chauffeur 
quitte l’arrière de la machine, parce que les leviers g 1 g* qui sont montés 
tout à fait à l’extrémité de l’axe y, sont attachés à de longues tringles in- 
clinées q' q* qui passent sur le côté de la chaudière. Ces tringles sont ré- 
unies àl’autre bout par des leviers semblables n' n' montés sur les axes o' o* 
qui sont placés sur la même ligne, et de telle sorte que l’un, le plus court, 
est diminué de diamètre dans une partie de sa longueur pour s’ajuster 
dans l’autre qui lui sert de support. Ainsi ces deux axes peuvent se mou- 
voir indépendamment l’un de l’autre; le chauffeur le fait tourner alter- 
nativement au moyen de deux grandes manettes p' p‘ qui sout fixées 
sur chacun d’eux; ce mouvement alternatif qu’il leur donne est transmis 
par les longues tringles et les leviers q q 1 à l’axe V et par conséquent 
aux tiges des tiroirs. On conçoit alors combien il est facile à un conduc- 
teur intelligent qui comprend tout le jeu de sa machine de faire, sans 
bouger de place, toutes les manoeuvres nécessaires, soit pour embrayer 
ou débrayer les excentriques, soit pour donner plus ou moins de vapeur, 
et par conséquent augmenter ou diminuer la vitesse et la puissance de 
l’appareil. 


S V. 


Appareil» d'alimentation et de sAreté. 

POMPES ALIMENTAIRES. 

.Nous verrons plus loin que les surfaces de chauffe de la chaudière 
sont capables de réduire en vapeur vingt à vingt-cinq kilogrammes 
d'eau par minute, quand la machine est en mouvement. Il est donc de la 
plus grande importance de renouveler à chaque instant la quantité 
d’eau qui est réduite en vapeur, sans quoi le niveau de l’eau baisserait 
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rapidement, et il y aurait danger d’explosion , parce que les parties des 
surfaces de chauffe, qui seraient alors exposées directement au feu, sans 
avoir de contact avec le liquide , seraient bientôt élevées à une forte tem- 
pérature. On doit donc chercher à maintenir autant que possible l’eau 
daus la chaudière à un niveau constant ; c'est une des conditions les plus 
essentielles à remplir dans une locomotive. Aussi on a toujours le soin 
d’y adapter deux pompes alimentaires, de sorte que, dans le cas où l'une 
ne jouerait pas, l'autre pourrait aisément y suppléer: ces deux pompes 
sont placées symétriquement de chaque côté de la partie cylindrique de 
la chaudière {Voyez fig. 4 et 7 , pl. 3 et 5); elles sont mues par les tiges 
mêmes des pistons moteurs, comme nous allons le reconnaître. L’une de 
ces pompes est représentée en détail au cinquième de grandeur dans la 
pl. 7 . La fig. 34 la fait voir intérieurement coupée par un plan vertical 
passant par l’axe du corps de pompe et des soupapes. Ce corps de pompe 
est construit entièrement en cuivre, il n’a pas besoin d’être alézé, parce 
quele piston Z, qui y est renfermé, ne le touche pas; c’est laboiteàétoupes 
seule, qui est placée à la tête du corps de pompe, qui doit établir la fer- 
meture et serrer le piston au degré convenable pour ne pas laisser entrer 
d’air ni sortir d’eau. Les constructeurs de la Jackson , au lieu de prendre 
un cylindre plein pour faire le piston, se sont, au contraire, servi d’un 
cylindre creux en bronze et la tige 2 1 traversant toute la longueur de ce 
tube s’y trouve fixée à sa base par un écrou, tandis que par son autre 
extrémité elle s'attache à un levier en fer a ’ (fig. 34 et 36, pl. 7 ) lequel 
est monté sur le bout de la tige du piston à vapeur. 11 résulte de cette 
nouvelle disposition que, si le corps de pompe venait à se déranger de sa 
position, de telle sorte que son axe ne serait plus exactement en ligne di- 
recte avec celui du piston, la tige de celui-ci, étant très longue, fléchirait 
dans sa longueur, et préviendrait par là une rupture qui serait inévitable 
dans toute autre circonstance. Le tuyau d'aspiration A' est en cuivre 
rouge, et vient s'adapter, au moyen d’un écrou, au-dessous de la chapelle 
de la première soupape; celle-ci 11 ’est autre qu’une boule en cuivre de 
1 $ millimètres de diamètre , parfaitement tournée et reposant sur un 
siège en bronze dont le bord est fraisé sphérique, pour qu’elle puisse s’y 
asseoir bien exactement. Mais pour limiter son jeu et en même temps 
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pour quelle s’élève toujours verticalement et qu’elle puisse retomber sur 
sou siège de manière à fermer bien hermétiquement le passage quelle 
doit boucher, on la renferme dans une fourchette ou guide en cuivre.à 
quatre branches qui a la forme de celle qu’on voit sur le détail (6g. 38). 
Cette fourchette repose par l’extrémité de ses branches sur le siège même 
de la soupape, et comme k celte extrémité elles forment saillie, il en ré- 
sulte que, quand le siège est réuni au corps de la chapelle, ces saillies 
se trouvent serrées entre elles deux et maintiennent le guide dans Une 
position invariable. La soupape de sortie placée dans une chapelle au- 
dessus est également sphérique et joue aussi , comme la première, dans 
un guide à fourchette que l’ou maintient facilement en place au moyen 
d'une vis dépréssion. Cette vis traverse le couvercle qui ferme la chapelle, 
et que l’on peut retirer au besoin pour visiterl’intérieur et rcconnaltresi les 
soupapes et leur siège sont en bon état. Le conducteur de la machine 
peut d’ailleurs , sans bouger de place , s'assurer si la pompe et les sou- 
papes fonctionnent bien , parce qu’il a à sa portée une tringle en fer ci 3 , 
laquelle communique à un robinet e 3 placé vers la partie inférieure d’un 
tuyau très petit, adapté contre l'extrémité du corps de pompe. Ainsi, en 
ouvrant ce robinet, il doit sortir par le bout supérieur du tuyau , une 
portion de l’eau refoulée par le piston; si donc il n’en sort pas, on doit 
en conclure que la pompe n’est pas en état. Le tuyau D l , placé au-dessus 
de la pompe, est destiné à amener l’eau dans la chaudière, à mesure 
qu’elle est chassée parle piston , ce tuyau est aussi en cuivre rouge et 
mufni d’un robinet que l’on ouvre au degré convenable. 

Le tuyau d'aspiration A' est aussi muni d’un robinet />’ (pl. i et a) 
dont la tige b 3 s’élève verticalement jusqu'au-dessus du pont du ma- 
chiniste, afin qu’au moyen delà poignée dont elle est armée, il puisse ouvrir 
ou fermer ce robinet, suivant qu’il le juge nécessaire. Gomme la pompe 
doit puiser son eau dans le / entier T', dont on voit une faible partie sur 
les deux premières planches , il est très essentiel de prolonger le tuyau 
d'aspiration jusqu’au-dessous de celui-ci; ce prolongement se faisait jus- 
qu'ici par des tuyaux en tissu de chanvre, ou en cuir, garnis intérieure- 
ment d’un ressort à boudin comme les tuyaux de pompes à incendie. 
Itans la Jackson, comme dans plusieurs autres machines qui font le 
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service du chemin de fer de Saint-Germain , les constructeurs ont l'ait 1 
l'application de tuyaux de raccords qui sont entièrement en cuivre ; ces 
tuyaux sont représentés en plan et en coupe verticale sur les fig. i(\ et- 
a 5 de la pl. 6. Ils se composent : u- 

i* D'un tube extérieur £ l , alézé intérieurement , et terminé d'un bout, 
à droite des figures , par une boite à étoupes, et de l'autre par une 
bride circulaire très forte et assez épaisse pour pouvoir être en partie 
alézée avec une fraise syphérique. 

a" D’un tube iutérieur B 2 , qui, à droite, est terminé par une sphère,: 
et à gauche par une rondelle rivée sur son extrémité, après qu’on l'a en- 
tré dans le tube extérieur i'-Comme on a ménagé dans celui-ci, du côté 
de la boite à étoupes, une saillie qui forme une portée cylindrique du 
diamètre même du tube B 2 , on conçoit déjà que l'on pourra faire glisser 
celui-ci dans l’intérieur du premier, comme un piston dans un corps de 
pompe , sans cependant que le frottement soit bien grand , puisque le 
contact n’a lieu que sur deux parties très étroites. 

Dans la partie sphérique du premier tube B' , s’ajuste une boule 
creuse qui est fondue avec la tubulure c 3 ; et au moyen d'une bride eu 
cuivre semblable à celle qui est détaillée fig. 39, on maintient la boule 
contre le tube , sans cependant l'empêcher de tourner dans tous les sens, 
sur elle-ménte; car la tubulure peut prendre toute espèce d'inclinaison , 
par rapport ù l’axe des tubes , sans que la direction de ceux-ci soit chan- 
gée. Or , l’autre extrémité de cette tubulure est disposée pour se lier au 
tuyau d’admission ^t' ; ainsi , après l’avoir introduite dans l’anneau à. 
poignées que l’on voit eu détail Üg. aj , lequel est fileté intérieurement 
d'uu pas assez lin pour servir à se visser sur le bout du tuyau , ou ajuste 
sur sa circonférence une rondelle en cuivre semblable à celle qui est dé- 
tachée fig. af>; dès que cette rondelle est placée sur la gorge peu pro- 
fonde que l'on a formée sur la tubulure, elle s’y trouve maintenue par 
l'anneau à poignées et ne peut en sortir; par cela- même elle empêche 
l’anneau de s'échapper : c’est alors qu’on peut le visser autour du bout, 
fileté du tuyau d'admission.. , -, 

L’autre extrémité du tube de raccords est disposée de même pourvoie 
assemblage avec la portion de tuysuqui »e rend au fourgon d’approvi.sion- 

**»' .**»• J IM.’iî tli'îl 11* «1* il* » *i* ?"| • ; l'ii; | h 
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nement. On conçoit alors que, dé* que l'assemblage de ces tubes est fait, 
et qu’ils sont en place, comme nous l’avons supposé dans les pl. i, a et 5; 
l’eatt aspirée du tcnder par la pompe alimentaire pourra passer à travers 
ces tubes comme s'il n’y avait qu’un seul tuyau , et s’il arrive, pendant 
la marche du convoi , que la machine éprouve des secousses qui tendent 
.à déranger la position des tuyaux, ceux-ci , pouvant obéir à un mouve- 
ment descensionnel ou ascensionnel , comme ils peuvent se rallonger ou 
se raccourcir, n’en conduiront pas moins l’eau à la pompe. Pour main- 
tenir ces tuyaux de raccords en suspension , le tube extérieur B 1 est em- 
brassé par une bride en fer en deux parties que l’on voit représenté sur 
la fig. 28 , et qui se fixe à l’arrière de la machine , comme nous l'avons 
figuré sur les pl. 1 et a. 

niveau d’eau. 

Le conducteur de la machine a deux moyens de reconnaître quel est 
le niveau de l’eau dans la chaudière, le premier consiste en un tube en 
verre J' dont les deux extrémités sont ajustées dans des tubulures en 
cuivre qui sont fixées sur la chaudière, avec l’intérieur de laquelle elles 
mettent le tube en communication ; le milieu dece tube correspond à peu 
près au niveau habituel de la chaudière ; mais soit à cause des secousses 
que la machine éprouve, soit à cause des bouillonnements de l’eau dans le 
tube , on conçoit que ce niveau est toujours incertain ; car il est constam- 
ment en mouvement : il ne sert donc que pour avoir une indication ap- 
proximative du niveau. On emploie alors un second moyen de vérifier le 
niveau qui est plus sûr et plus exact : on applique sur la chaudière trois 
robinets L' , L* , L* , qui sont placés à des hauteurs différentes; le pre- 
mier, le plus élevé, doit toujours donner de la vapeur quand il est ouvert, 
et les deux autres doivent donner de l’eau : ainsi, lors même que le der- 
nier robinet Z. J , en faisant l’épreuve, donnerait de l’eau , il faudrait en- 
core ouvrir le deuxième robinet /,* pour être certain qu’il en donne éga- 
lement ; s'il sort de la vapeur, on en conclut que le niveau est trop bas et 
alors il faut activer l’alimentation; si au contraire, en ouvrant le premier 
robinet L * il sort de l’eau, on en conclut que le niveau est trop élevé, 
et par conséquent on doit diminuer l’alimentation. 
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ROIirüETS DE VIDAUGE. 

lorsque l'on a besoin de vider la chaudière , on ouvre les deux gros 
robinets Â~' qui sont placés à la partie inférieure du 2 ' compartiment C ; 
cet robinets sont représentés dans la vue de bout, pi. 3; on voit qu’ils com- 
muniquent tout à fait avec le fond de la chaudière , afin que l’on puisse 
vider celle-ci complètement. 

soupapes ne sûreté 

Sur la chaudière des machines locomotives, comme, en général, sur 
toutes les chaudières à vapeur, on exige l’application de deux soupapes 
desûreté, dont l’une F, n’est pas à la disposition du chauffeur, et pour 
cela elle est renfermée dans un long tuyau G‘, qui s’élève au-dessus de la 
chaudière ( Fuyez pl. i et a ). Cette soupape n’est pas, comme les sou- 
papes ordinaires , chargée d’un poids proportionnel à la pression qni a 
lieu sur la surface ( on conçoit que. dans une locomotive, l’applicatiot 
d’un contre-poids serait difficile); mais on v place un certain nombre de 
ressorts, qui de deux en deux se présentent leur forme concave; ces res- 
sorts traversés à leur milieu par une tige centrale , sur laquelle réagit leur 
force élastique sont, guidés par deux tiges verticales qui , à leur partie 
inférieure, sont fixées sur le siège même de la soupape, et à leur partie 
supérieure elles sont réunies par une traverse qni presse sur ces ressorts. 
Il suffit de serrer les deux écrous qui sont taraudés sur ces tiges , afin de 
régler la tension de ces mêmes ressorts, à un degrc convenable pour 
équilibrer la pression intérieure tle lu vapeur stir la soupape. Dans la 
Jackson , cette pression est réglée à 6o livres par pouce carré anglais , ce 
qui équivaut à /J k ,o4 par centimètre carré, ou 3,qi atmosphères. 

La seconde soupape de sûreté F 1 , est placée sur le sommet du dôme 
en cuivre F; la pression sur cette soupapese fait au moyen d’un long levier 
h\ dont le point d’oscillation est sur le rebord même du vase en cuivre 
H', qui sert de siège a la soupape. L’extrémité de ce levier est traversée 
par une tige verticale C, dont le bout supérieur est taraudé, et dont le 
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bout inférieur est attaché à un ressort à boudin renfermé dans un tube , 
qui, du côté du machiniste, est couvert par une règle graduée. Au moyen 
d’un écrou , que l’on fait descendre ou monter sur la tige , on tend ou 
l’on détend h volonté le ressort, et par conséquent on arrive à régler la 
pression qui doit s’exercer à l’extrémité du levier, et par suite sur la 
soupape. La partie inférieure du ressort à boudin est fixée à une autre 
petite tige i 1 , qui descend verticalement pour s’attacher à charnière au 
support fixe en fer K ’, adapté sur la chaudière. On a eu le soin d'assembler 
sur cette tige i* une aiguille qui, en se promenant sur la règle , indique 
au conducteur le degréde pression de la vapeur. Ainsi s’il trouve nécessaire 
de diminuer la tension, il lui suffit de desserrer l’écrou qui presse sur le 
levier, afin de laisser échapper la vapeur, de même qu’il en augmentera 
la tension en faisant l'opération inverse. 

. î ■ ’’ 

, , SIFFLET. • 

sifflet placé sur le dôme F de la chaudière, à la portée du conduc- 
teur, a pour objet d'annoncer le départ et l’arrivée du train , et plus 
particulièrement de prévenir au loin, pour éviter toute espèce d’accident. 
On est vraiment étonné de l’étendue du son vif et aigu du sifflet; aussi 
son adoption est-elle commune à toutes les machines locomotives im- 
portées d'Angleterre, et en activité sur le chemin de fer de Paris à 
Saint-Germain. 

Le sifflet de la Jackson Fcy. sa coupe longitudinale, fig. 3o, pl. fi.) 
se. compose d'une tubulure, portant, vers 1e milieu de sa longueur, 
uu robinet pour la mettre en communication avec l’intérieur du dôme, 
et terminée par un disque enveloppé d'une virole cylindrique, pour 
formel' réservoir, tin a conservé entre le disque et la virole , à leur 
partie supérieure, un espace circulaire d’un millimètre au plus; au- 
dessus, une petite cloche A'', dont on règle à volonté l'écartement, 
termine l’appareil du sifflet, Si le conducteur manœuvre la poigne s “ , 
pour ouvrir le robinet, aussitôt la vapeur se précipite dans la tubulure 
et se répand, par des petites ouvertures pratiquées vers sa partie supé- 
rieure , dans l'espèce de réservoir que forme l’enveloppe cylindrique. 
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au-dessous du disque; mais la vapeur affluant avec toute son intensité, 
cherche à s’échapper par l’espace, extrêmement étroit, conservé entre le 
disque et son enveloppe, et cest la résistance qu’éprouve la vapeur é 
s’échapper par une issue aussi rétrécie, qui produit ce sifflement vif et 
aigu , dont 1 intensité est encore aiguillonnée par la petite cloche S“ , ea 
métal extrêmement mince, contre laquelle le son se comprime d'abord 
pour se répandre aussitôt avec éclat. 


§ VI. 

Bitu de In machine 

CAJJBE EXTÉRIEUR. 

La machine est entourée d’un cadre, dont le principal objet est de 
supporter la plus grande partie delà charge, en même temps qu’il sert 
de barrière pour prévenir tous les chocs qui pourraient la détériorer. 

Lié â la chaudière par trois forts supports en fer P', boulonnés soli- 
dement sur chacun des grands côtés, le cadre porte directement 1a 
chaudière, et par suite le foyer, la cheminée, la vapeur, l’eau, le plancher 
du chauffeur, les cylindres, les pistons, les robinets, les soupapes , enfin 
tout le poids de l’appareil, à l’exception des roues, des essieux, des 
bielles et de quelques autres pièces mobiles de transmission. 

Le cadre M' est de forme rectangulaire; les grands côtés sont de forts 
madriers, renforcés dans toute leur longueur par des bandes de fer 
battu* pour les consolider, et des boulons, placés de distance en distance, 
les réunissent invariablement. 

Le côté du cadre sur l’avant, est une seule pièce de bois de forte 
dimension, vers le milieu de laquelle est fixé nn boulon P‘, pour la 
liaison du tender avec b machine. La traverse Q', qui est ajustée à douille 
sur ce boulon P' et sur le boulon P‘, fixé au tender , établit «eue ré- 
union. Ordinairement le plancher //du chauffeur, sur b locomotive, et 
celui du tender, sont de niveau, et assez prolongés pour se confondre; 
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dans le cas contraire, une plaque de tôle rapportée forme cette jonction. 

I je côté du cadre sur l’arrière est composé de deux forts madriers 
accolés l’un à l'autre. Dans l’anneau d’un boulon <)', qui les traverse vers le 
milieu , et qui s’y trouve solidement maintenu par une clavette, est sus* 
pendue uue cbaine, servant à l'attelage de la locomotive lorsqu’elle est fixée 
à la suite du convoi. Aux extrémités de ces madriers sont placés deux 
tampons A\ destinés à affaiblir tout choc qui résulterait delà rencontre 
d’un train ; ces tampons sont en cuir, rembourés intérieurement en crin; 
îles bagues en cuivre, placées de distance en distance, tendent extérieu- 
rement le cuir , et compriment le crin pour lui donner de l’élasticité. 

Enfin , sur les grands côtés du cadre, vers les essieux, sont solidement' 
boulonnées quatre grandes fourchettes en fer battu M‘, à l'aide desquelles 
le cadre repose sur les extrémités des essieux. L’écartement de ces four- 
chettes est maintenu invariablement par de longues tringles enfer rond 
U' liées, d’une part, aux extrémités des fourchettes, et de l'autre, bou- 
lonnées aux petits côtés du cadre. 

Nous allons expliquer maintenant la disposition <pie l'on a adoptée 
pour diminuer l’effet de détérioration de tout choc , adoucir le frottement 
des essieux, et donner de l’élasticité aux secousses que la locomotive 
peut recevoir dans sa marche progressive. Nous savons déjà que le cadre 
repose sur les extrémités des essieux; la charge, reposant ainsi sur 
quatre points, se trouve également répartie. 

Le frottement des essieux agit supérieurement sur un fort coussinet 
en bronze /«•’ ajusté à coulisse dans chacune des quatre fourchettes M*. 
Ce coussinet est traversé en partie par une tige cylindrique n‘ ( Voy, . les 
coupes d’une fourchette M % fig. 3g à f|i, pl. 7) qui, s’élevant dans 
l’épaisseur du cadre , vient traverser à leur centre chacun des quatre 
ressorts A”. Des supports en fer O* placés, pour les grandes roues, au- 
dessus du cadre, et pour les petites roues, en dessous, sont fixés à ro 
tation sur les fourchettes, et réunissent les extrémités de ces ressorts, 
de manière cependant à se prêter à leur élasticité. Les lames de ces res- 
sorts , encagées dans une boite en fer, portent chacune une coulisse qui 
s’engage dans un petit tenon que porte chaque lame immédiatement su- 
périeure, ce qui les force à rester dans le même plan. 
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Il y a bien des soins à prendre pour la construction de ces ressorts. 
I^es lames , d’égale épaisseur vers le milieu , s’amincissent vers les extré- 
mités , qui sont régulièrement étagées sous forme d’une courbe régulière, 
de manière à ce que la secousse se répartisse également sur ces laines 
sans risquer la rupture de l’une d’elles. 

Cette disposition des tiges n\ placées au-dessus des coussinets qui 
recouvrent la moitié supérieure des essieux , et venant traverser les 
ressorts à leur centre , est bien ingénieuse , car elles tendent constamment 
à bander les ressorts de bas en haut , par l’effet d’un soulèvement, en op- 
position directe avec le poids, qui tend à comprimer les ressorts de haut 
en bas. Ainsi l’elTet d’une secousse qu’éprouverait la locomotive sur les 
rails, serait entièrement affuibli, parce que cette secousse agissant sur 
les quatre coussinets supérieurs des essieux , serait complètement amortie 
par sa réaction sur les ressorts, et aussitôt apres, en retombant pour 
reprendre sou contact primitif, le cadre, au lieu d’éprouver une chute 
brusque sur ses appuis , descendrait de lui-même par le glissement des 
coussinets dans la rainure des fourchettes. 

Comme on le voit, tout le frottement des essieux en tournant avec les 
roues , a lieu sur les quatre coussinets supérieurs /«’, frottement d’ailleurs 
bien adouci par la graisse qui , placée dans les cavités ou réservoirs au- 
dessus de ces coussinets, s’écoule continuellement sur les tourillons , par 
les petits canaux que l’on remarque (pi. 7 , fig. 39 à 4 a). Les coussinets 
inférieurs, qui sont en bois, et réunis aux premiers par un boulon, 
n’ont d’autre objet que de maintenir invariablement les tourillons des 
essieux dans la coulisse des fourchettes. 

Dans ce qui précède on peut se rendre compte de la liaison du cadre 
avec les essieux ; on peut aussi, à l’inspection de la planche 2, comprendre 
comment le plancher H du chauffeur est fixé k la chaudière, et est 
supporté par le côté d’arrière du cadre. 

CHAUDES TRAVERSES. 

Pour compléter cet assemblage de la chaudière avec le bâtis de la 
machine, on a eu le soin de placer, sous la première, quatre longues 
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traverses A’, qui se composent de deux fortes bandes en fer méplat, 
laissant entre elles uu espace de cinq centimètres. Ces traverses servent, 
d'une part , à lier les deux compartiments de la chaudière , et d'un autre 
côté, à porter les coulisseaux des guides des deux pistons à vapeur; ils 
servent également, à maintenir l’essieu moteur, de chaque côté des mani- 
velles, et à cet effet, on peut voir par le plan fig. 7, et par les détails fig. 43 à 45 
( pl. 7 ), que l’on- a disposé ces traverses pour recevoir des coussinets en 
bronze, lesquels embrassent les collets de l’arbre, qui est exactement 
tourné dans toutes ses parties; mais comme ces coussinets sont plutôt 
susceptibles de subir une forte pression latérale, qu’une charge verticale , 
on conçoit facilement que l'usure doit plutôt se faire sur les côtés qu’en 
dessus ou en dessous ; c'est pourquoi leur jonction se fait dans un plan 
vertical , et 011 peut les rapprocher au moyen de deux boulons qui tra- 
versent leurs oreilles. Afin d'être certain de placer les coussinets dans 
chacune des traverses, de manière que leurs centres se trouvent tous sur 
une même ligne droite qui correspond exactement à l’axe de l’essieu , on 
a placé derrière chaque coussinet un coin en fer qui , d’une part , s’appuie 
contre une partie fixe de l’espèce de fourchette formée à la traverse, et, 
de l’autre, presse contre le coussinet Ce coin est terminé inférieu- 
rement par une tige taraudée, laquelle traverse une plaque de fer 
que l'on a boulonnée aux extrémités de la fourchette, de sorte qu’au 
moyen d’un écrou on peut tirer le coin de haut en bas, et l'obliger par 
cela même à pousser le coussinet ; un contre-écrou, placé au-dessus de 
la même plaque, sert ensuite à maintenir le coin en place. On conçoit 
d’après cela , que si ou avait besoin de repousser le centre des coussinets 
de gauche à droite, par exemple, il suffirait de desserrer le coin de droite 
d'une certaine quantité , c’est-à-dire de détourner les écrous qui le fixent, 
afin de le rendre libre, puis de rappeler l’autre coin de haut en bas, au 
moyen de ses écrous. 

Telle est la description détaillée de la machine locomotive à quatre 
roues de Jackson. Nous avons cru devoir nous étendre un peu longue- 
ment sur cette description , afin d’étre compris, autant que possible, de 
la plupart des personnes qui ne connaissent pas encore la construction 
des locomotives. De cette manière , nous espérons , pour les diverses 
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machines que nous publierons, donner une description beaucoup plus 
rapide, nous proposant de fs ire voir principalement les parties qui n’ont 
pas de rapport avec celles déjà étudiées dans la première. Nous allons 
maintenant faire connaître les dimensions des pièces principales qui 
constituent celte machine; puis nous essaierons d'en expliquer le mou- 
vement , et nous entrerons ensuite dans des détails sur le calcul de sa 
force et des résultats que l’on peut en obtenir. 
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DIMENSIONS DU FOVEH. 


largeur du foyer (prise dans 
le sens de la largeur de la 
machine), ™ 1 m. 076 

Longueur du foyer, = 0 m. 570 

Section horizontale du foyer 
ou surface totale de la 
grille, — 0m. q. 613 

Longueur delundcs barreaux 
«1e la grille. — 0 m. 570 

Épaisseur de l'un de ces bar- 
reaux. «- 0 ni. 027 

Nombre de barreaux lorsque 
• l'on chauffe au coko , = ,11 

Largeurde l'espace vide entre 
deux barreaux , ■= 0 m. 06 

Longueur dudit espace , «- 0 ai. 505 

N'ombre d'espaces vides , = 12 

Surface des espaces rides, = 0 m. q. 364 
Hauteur du coke au-dessus 
de b grille [tendant la nrar- 
t che régulière de b ma- 
chine, = 0 m. 45 

Volume du cokecontenudans 
, le foyer, sa 0 ni. c. 276 


Hauteur moyenne du foyer 
depuis le dessus de b grille 
jusqu'à b partie supé- 
rieure, « 0 m. 82 

Volume du foyer intérieure- 
ment , — Dm. e. 506 

« 

OBSERVATIONS. 

Des dimensions précédentes nous pou- 
vons remarquer : 

1* Que b surface de la grille est égaie 
à un peu plus des 3/5 d'un mètre carré ; 

2" Que 1a surface de b partie vide qui 
donne passage à l'air est presque égale 
aux 6/10 de la surface totale de celte 
grille ; 

3* Que le volume intérieur du foyer est 
d'un demi-mètre cube ; 

4* Que le volume ordinaire du noke 
dans le foyer est de — 0 m. c.276 

5* Que par conséquent le rapport du 
volume du Cukc à celui du foyer est égal 
aux 55/100. 
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OIÏIFMSIOJIS DE LA CHAUDIÈRE ET DE SES ACCESSOIRES. 


Diamètre intérieur de la |>ar- 
lie cylindrique de la chau- 
dière, = 0 m. 965 | 

Longueur irlrm , «* 2 m. 000 

Diamètre de la partie demi- 
cylindre qui environne le 
foyer, «** 1 m. 240 j 

SURFACE DE 

La surfac e de chauffe de la machine se ’ 
compose : 

1* De la surface totale intérieure dit j 
foyer qui donne de la chaleur rayonnante ; 

2” De la surface totale intérieure des 
82 tulics qui donnent de la chaleur par 
communication. 

I 

La surface du foyer se compose de : 

1* La surface du côté des tu- 
bes (Im. 076X 0,951, =lm.q.022 

2* La face supérieure au des- 
sus de la grille , =0m q. 613 | 

3* La surface extérieure du 
côté de 14 porte , =0 m. q. 9f0 

4“ Les surfaces latérales dans 
la longueur du foyer , = 1 m . q . 083 

Ainsi la surfare totale du 

foyer, “3nt. q. 628 

La surface des tubes se compose de : 

CAPACITÉ DF. LA CHAUDIÈRE 


Longueur de la partie idem, = 0 m. 750 
Hauteur depuis le centre de 
cette partie demi-cylindri- 
que jusqu'au bas du foyer 
au-dessous de la grille , — 0 m. 870 


CHAUFFE. 

82 tubes ayant chacun de lon- 
gueur, —2m. 100 

— de diamètre intérieur, = 0 m. 039 

— de diamètre extérieur, = 0 m. 044 

Alors la surface d’un tube in- 
térieurement, «=0 m. q. 251 

Par conséquent celle des 82 
tubes, =20 ni. q. 582 

Ajoutant ensemble la surface 
du foyer et la surface des 
tubes , ou a pour la surface 
de chauffe entière , =2im.q.2f0 

Mais comme, d'après lescxpérieoces de 
Jt. Stephen wn , un mètre carré de surface 
de chauffe par communication no peut 
produire qu'une quantité de vapeur égale 
au tiers seulement de celle formée par un 
mètre carré de surface rayonnante , nous 
pouvons réduire cette surface totale à 
3 m. q. 628 + « 10m. q. 489 

pour l'eau et la vapeur. 


La capacité de la chaudière comprend : 
1* La capacité de la partie 
cylindrique moins les luttes 
et le tuyau de vapeur, =»im.c.f 84 

2* La capacité de toute la par- 
tie qui environne le foyer, =-0m.c.630 
3" La capacité de la cloche 


placée sur la chaudière , 
directement au-dessus du 
foyer, moins le tuyau d'ad- 
mission de vapeur, = 0 m. c. 030 

Volume total occupé par Peau 

et la vapeur, •= I m. c. 844 
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Caniveau moyen de l'eau dans la chau- dre le tuyau d’admission, 
diire est à environ O m. 185 au dessus est, =Om. c. 60 

de l’axe de sa partie cylindrique. On voit donc que le volume occupé par 

Ainsi le volume occupé par la vapeur la vapeur est environ le tiers du volume 

dans la chaudière, sans y compren- total de la chaudière. 


EPAISSEURS DES Cil VUES ET TOLES OUI COMPOSENT LF. FOYER, IV 


CHAUDIERE ET 

Épaisseur de la plaque de cuivre 
du foyer qui reçoit l’assemblage 
des tubes , =82 mill. 

Épaisseur des autres plaques de 

cuivre dudit assemblage , —15 mill. 

Épaisseur des tubes do cuivre, = 3 mill . 

Épaisseur des tôles qui envelop- 
pent le foyer. =.12 mill. 


DIMENSIONS DE 


llauteur de la cheminée au 
dessus de la chaudière . = 2 m. 150 
Hauteur de la partie qui pé- 
nètre dans la chaudière,^ 0 m. 135 
Ainsi la hauteur entière de la 
cheminée , = 2 in. 285 

Diamètre intérieur de la che- 
minée, = 0 m. 330 


I.A CHEMINEE. 

Épaisseur de la partie cylindrique 
de la chaudière, —fl mill. 

Epaisseur de la plaque de tôle qui 
reçoit l'autre extrémité des 
tubes, =16 mill. 

Épaisseur des tôles qui envelop- 
pent les cylindres à vapeur, = 7 mill. 

Épaisseur des tôles de la chemi- 
née, a, 7 mill. 


LA CHEMINÉE. 


Section intérieure idem , = Om. q. 0855 
Rapport de la section de la 
cheminée à la surface de 
la grille , = = 0 m. 13» 

C’est à-dire que la section de la che- 
minée est environ i de la surface totale 
de la grille, et 7 de l’espace vide qui existe 
entre les barreaux. 


TUYVÜX DE VAPEUR. 


Diamètre intérieur du grand 
tuyau qui amène la vapeur 
dans les deux cylindres, = 0 m. 110 
Section intérieure dudit, = 95 c. q. 
Diamètre extérieur idem , = 0 m. 120 
Diamètre intérieur dechaque 
tuyau d'admission de va- 


| peur dans les cylindres, = 0 m. 0 T 2 
, Section intérieure dudit , =0m.q. 0107 
I Diamètre intérieur de l'extré- 
mité supérieure du tuyau 
de sortie de vapeur, = 0 m. 060 
Section intérieure dudit, = 28 c. q. V 

6 
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DIMENSIONS DES PISTONS 

Diamètre des pistons à l'exté- 
rieur des bagues, = 0 ni. 282 

Course de chique piston, = Oui. 410 
Diamètre des corps des pis- 
tons, “Ou. 275 

K|>aisseur totale des pistons, = On. 115 


T CYLINDRES A VAPEUR. 

Epaisseur des deux bagues ,■= 0 ni. 065 
Diamètre de la tige en fer, = 0 m. 040 
Longueur totale de la tige du 
piston, depuis sa base exté- 
rieure jusqu'à son point 
d altacbe avec sa bielle, — 0 ni. 087 


CYLINDRES A VAPEUR. 


Diamètre des cylindres à va- 
peur, = On. 282 

Surface de la section inté- 
rieure d'un cylindre, = (Hic. q. 26 
longueur intérieure entre les 
fonds , = 0 m. 540 

Longueur extérieure des cylin- 
dres , =0m. 650 

Distance entre les deux cylin- 
dres d'un centre à l'autre, = 0 m. 784 
Volume total intérieur des cy- 
lindres, = 33 déc. c. 75 

Volume de vapeur à chaque 
coup de piston , ou capacité 
du evlindre calculée en mul- 


tipliant la section par la 
course du piston , = 25 déc. c. 6 

Largeur des orifices d'entrée 
de vapeur, = 0 m. 028 

Longueur idem, _ On. 1445 

Largeur des orifices de sortie 
de vapeur, = 0 ni. 030 

Longueur idem , = On. 1445 

Surface di s orifices d'entrée 
de vapeur, = 40 e. q. 46 

Rapport de la section de l'ori- 
fice de vapeur à la section 
du cylindre =0,064 ou en- 
viron , »» 


BIELLES. 


longueur de chaque bielle de 
centre en centre , =ln. 026 

Ainsi la longueur de la bielle est égale 
à cinq fois la longueur de la manivelle. 


ESSIEU OU ARBRE 

Diamètre du corps de l'ar- 
bre, = 0 m. 110 

Longueur des manivelles , = Om. 905 
Diamètres des tourillons qui 


Diamètre ilu corps de la bielle 
au milieu, = On. 050 

Diamètre de la traverse en fer 
qui forme la jonction de la 
bielle avec la tige du pis- 
ton, = 0 m. 047 


FORMANT MANIVELLES, 

s'assemblent avec les biel- 
les, 0 m. 115 

Diamètres des tourillons ren- 
formes dans h-, coussinets, = Om. 1)5 


COUDÉ 
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Diamètre de l'arbre dans la 
partie qui reçoit les grandes 
roues , = Oui. 135 

Épaisseur du vilebrequin, =■ 0 m. 094 


Largeur idem , « Om, 138 

Section transversale d'un vile- 
brequin, = 0m.q. 130 


GRANDES RODES. 


Diamètre extérieur des deux 
grandes roues au contact 
des rails. = 1 m. 530 

Diamètre extérieur du moyeu 
en fonte, = On. 455 

Diamètre du trou , = 0 m. 125 

Longueur du moyeu, = 0 m. 204 

Largeur de la jante, ycompris 
le rebord saillant, — (I rn. 118 
Épaisseur de la jante en fer 
sans le rebord extérieur,^ 0 m, 028 
Hauteur de la saillie de ce re- 
bord , s Ont. 034 

Épaisseur de la jante en fer 
qui est embrassée par b 


jante à rebord , — U m. 018 

Parconséquent l'èpaisseurdes 
deux jantes réunies, = 0 tu. 046 
Et en comprenant l'épaisseur 
de la portion de jante inté- 
rieure forgée avec les bras, 
on trouve que l'cpaisseur to- 
tale delà couronne des roues 
(sans les rebords), est de = 0 m. 06Ï 
Nombre de brasou rayons,— 14 
Diamètre de ces bras vers le 
moyeu, =0m. 058 

Diamètre idem vers la jante,™ 0 m. 048 
Circonférence exactedcsgran- 
des roues , * 4 m. 808 


PETITES ROUES. 


Diamètre des petites roues au 
contact des rails , = lis. 050 

Largeur de b jante, ~ 0 m. 118 

Épaisseur de b jante en fer 
sans le rebord, = 0 m. 028 

Épaisscurdelajantemilieu,™ 0 m. 018 
Hauteur de la saillie ou re- 
bord, = 0 m. 034 

Épaisseur des deux jantes réu- 
nies , = 0 m. 046 

Nombre de bras ou rais , = 11 


Diamètre de ces bras vers le 
moyeu , = 0 m. 052 

Diamètre idem vers la jante, =■ 0 m. 044 
Circonférence extérieure, = 3m 30 
Rapport de vitesse des grandes 
roues aux petites roues, = 1,46 
Distance du centre d'une 
grande roue à celui d'une 
petite sur 1 horizontale , sim. 530 
Distance du milieu de la jante 
d'une roue i celle de sa pa- 
rallèle. (Eoyrstig. 3,pl.3),= 1 m. 480 


ARBRE QUI PORTE LES PETITES ROUES. 


Diamètre du corps de l’ar- 
bre, = Otn. 100 

Diamètre de b partie qui porte 


les roues, 

Diamètre des tourillons, 
Largeur de ces courbions. 


0 m. 110 
Ont. 090 
0 tu 108 
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POMPES ALIMENTAIRES. 


Diamètre du piston de l'une 
des pompes alimentaires, = 0 m. 041 
Section de ce piston , «■ 15 c. q. 20 

Course du piston, = 0 m. 410 

Volume d’un corps de pompe 
pour chaque coup de pis- 
ton, =“0 déc. c 63 

Par conséquent le volume total 
de l'eau que les deux pom- 
pes peuvent envoyer ilans 
la chaudière à chaque demi- 
tour de roue, =1 déc. c 24 


Diamètre du boulet ou sou- 
pape d'aspiration , » Oui. 028 

Diamètre de l’ouverture du 
siège de cette soupape , = 0 m. 022 
Diamètre intérieur du tuyau 
d’aspiration , — 0 m. 030 

Diamètre de la soupape de 
sûreté, = 0 m. 034 

Diamètre de l'ouverture du 
siège de celte soupape, = 0 m. 024 
Diamètre intérieur du tuyau 
de sortie, = 0 m. 030 


soupapes de si; n ÉTÉ. 

Diamètre de la plus petite point d'appui jusqu'au cen- 

base, = 0 m. 070 Ire de la soupape, — 0 m. 080 

Diamètre de la plus grande Longueur totale du levier de- 
aler», — 0 m. 090 puis le point d’appui jus- 

Surface de l'ouverture inté- qu'au point de suspension 

ricure, — 38 mill. q. 48 du ressort, = (lu, 540 

l ongueur du levier depuis le l Rapport des deux parties du 

| levier, = 

DIMENSIONS EXTÉRIEURES DE LA LOCOMOTIVE. 

largeur de la locomotive A I aux rails jusqu'au point su- 

l'exléricur du foyer, ^ lu. 250 ! périeur do la cliaudière sans 

Largeur idem à l'extérieur du la cheminée, = 2 m. 052 

cadre, s 1 m. 93 Longueur de l'extérieur des 

Largeur totale de la ma- ; cylindres à l'extérieur du 

chine, = 2 m. 00 foyer, = 3 m. 435 

Hauteur de la machine depuis ’ Longueur totale de la ma- 
le plan horizontal tangent | chine sans les tampons, = 4 m. 615 


$ VIII. 

Hmemnt général de In machine 

JEU DES PIÈCES MOBILES. 

Maintenant que nous avons étudié en détail toutes les parties de cette 
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locomotive, pour laquelle nous avons cru devoir étendre nos explica- 
tions, nous allons essayer d’en suivre la manœuvre. Déjà nous avons 
vu que le machiniste et le chauffeur qui l’accompagnent, sont placés à 
l'arriére de la machine, le premier pour diriger sa marche, le second 
pour alimenter le foyer. Nous allons donc supposer que la machine soit 
au moment de son départ; ainsi la chaudière est remplie d’eau à la 
hauteur convenable, celle que nous avons indiquée sur la coupe longi- 
tudinale; le foyer a sa charge ordinaire de combustible incandescent, à 
la hauteur de o"45 environ au-dessus du niveau de la grille, et la 
vapeur est formée en quantité suffisante , et à une pression assez élevée 
pour faire acquérir à la machine sa vitesse de régime , avec une charge 
déterminée. Le conducteur, pour mettre en train, ouvre d'abord, d’une 
faible quantité, le robinet d'admission de vapeur J, puis, ayant débrayé 
les tringles des excentriques, il s’applique aux manettes p' p\ pour ma- 
nœuvrer à la main les tiroirs de distribution , afin de laisser entrer de la 
vapeur alternativement dans les cylindres de chaque côté des pistons; 
cette vapeur ne tarde pas à se précipiter dans le tuyau de sortie, entraî- 
nant avec elle l’air qui pouvait se trouver dans les boîtes et dans les 
cylindres; ceux-ci sont, par cela même, chauffés à un degré assez élevé 
pour que la nouvelle vapeur, qui doit opérer le mouvement de la 
machine, ne s’y condense pas. Aussitôt cette première opération ter- 
minée, ce qui ne dure que quelques instants, le conducteur fait embrayer 
les tirans d’excentriques VU, en même temps qu’il dispose ces derniers, 
au moyen de la pédale v , de manière à ce que, par leur position, ils 
déterminent le mouvement progressif de la machine ( nous avons vu 
précédemment que pour cela, il fallait que les excentriques fussent placés 
comme ils sont tracés dans le dessin, fig. 7 ). La machine, alors , ne tarde 
pas à s’avancer; le conducteur ouvrant davantage le robinet d'admission 
J , la vapeur se précipite dans les boites de distribution; de là, elle se 
rend dans les cylindres à gauche ou à droite des pistons , suivant que l'un 
ou l’autre des orifices d’entrée / 1' est laissé à découvert par les tiroirs. 

Pour rendré l’explication du jeu de la machine plus facile , nous avons 
admis que, pour chaque cylindre, les tiroirs soient placés de telle sorte, 
qu’ils puissent fermer exactement les orifices d’introduction de vapeur, 
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au moment où le piston moteur correspondant est arrivé à l'une ou à 
l’autre des extrémités de sa course , comme on le fait généralement dans 
les machines à vapeur fixes ordinaires ( t); c’est ainsi que nous avons fait 
les tracés représentes fig. 8 et 9, pl. 5 . 

Nous avons aussi vu plus haut que les coudes ou manivelles de l’essieu 
moteur sont disposées à angle droit, afin d'obtenir une puissance à peu 
près régulière , parce que de cette disposition , il résulte que lorsque 
l’un des pistons est à l’extrémité de sa course, l’autre, au contraire, est 
au milieu de la sienne. Si nous admettons donc que la machine soit 
dans cet état au moment de son départ, nous reconnaîtrons facilement 
que , dans la position que nous avons représentée sur la coupe, fig. a , la 
vapeur qui se précipite dans la boite de distribution peut se rendre dans 
le cylindre qui est vu en coupe sur cette figure , en entrant par l'orifice t. 
Elle pousse donc le piston de gauche à droite, et par suite la bielle et la 
manivelle, tirées dans le même sens, déterminent le mouvement de 
rotation de l’essieu moteur, et par conséquent des grandes roues; et 
comme ce mouvement s’opère dans le sens indiqué par la flèche , on voit 
que la machine doit nécessairement s’avancer. Mais pendant que la 
vapeur entre ainsi à gauche du piston, celle qui était à sa droite, trouvant 
issue par les orifices t' que le tiroir laisse en communication, sc 
précipite dans le tuyau de sortie M, et de là dans la cheminée, où, 
comme nous l’avons dit , elle détermine une aspiration , qui est d'autant 
plus grande , qu'elle s’y lance avec plus de vitesse ; de là résulte un tirage 
très actif, et favorable à la combustion. Le mouvement se continue ainsi 
jusqu’à cc que le piston , que nous considérons , soit arrivé à l’extrémité 
de sa course; mais quand il est à ce point , celui du deuxième cylindre est 
arrivé au milieu de sa course, et il va recevoir à son tour toute la pression 
de la vapeur, mais en sens contraire, parce que cette vapeur arrivant 
vers la gauche , pousse par conséquent le piston vers la droite ; c’est du 
reste ce qui doit avoir lieu, pour que la rotation des roues se continue 
11 est facile de concevoir maintenant commeut les excentriques , entraînés 

(1) Noui Jeton, fai» remarquer que le plue mimt te* machine» aonl réglée» eeee une c ertaine munie* 
>!• tiroirs, et qu'a irai cc* de raiera ont déjà commencé k ouvrir quand le piston est à l'extrémité de m course, 
■mi» Terrons plus loin de quelle influence est l'avance des tiroirs dans la marche de U machine. 
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dans la révolution de l’essieu , font alternativement changer les tiroirs 
déplacé, et opérer la distribution dans la direction convenable; car, 
comme nous avons supposé les excentriques placés, chacun de leur centre 
se trouve sur une perpendiculaire à la direction de leur manivelle cor- 
respondante. Ainsi , quand une de ces manivelles est dans une position 
verticale, par exemple , ce qui suppose que le piston est au milieu de sa 
course, l’excentrique correspondant a cette manivelle a son centre placé 
sur la ligne horizontale passant par l’axe de l’arbre; il en résulte donc 
que le tirant de cet excentrique se trouve le plus avancé possible vers la 
droite; par conséquent, les doubles leviers liés à ce tirant se trouvent 
dans la direction qu’on leur a donnée fig. a. Ainsi les tiroirs doivent né- 
cessairement occuper la place qu’on leur voit sur ces figures, c’est-à-dire, 
qu'ils laissent ouvert d’un côté l’orifice d’entrée , en même temps qu’ils 
établissent la communication entre les orifices. On concevrait de même 
que, pour la deuxième manivelle qui est horizontale, le centre de 
l’excentrique qui lui correspond se trouve sur un diamètre vertical, d’où 
il résulte que son tirant, et par suite les leviers, occupent une position 
milieu, qui prouve que justement les tiroirs de distribution correspon- 
dants doivent fermer les orifices d’entrée de vapeur. L'essieu moteur, 
recevant donc ainsi l’action alternative et simultanée des deux pistons , 
continuera son mouvement de rotation indéfiniment, et la machine s’avan- 
cera avec une vitesse d’autant plus rapide , que la vitesse des pistons 
eux-mêmes sera plus grande. 

XVARCE DE TT HOIR. 

Jusqu’ici nous avons regardé la distribution de vapeur, réglée pour 
chaque cylindre, comme dans une machine ordinaire sans détente, et 
marchant à pleine pression. Cependant il n’en est pas le plus souvent 
aitisi dans les locomotives; on dispose généralement le système de distri- 
bution de telle sorte , que les tiroirs commencent à ouvrir les orifices 
d’entrée de vapeur un peu avant que le piston moteur ne soit arrivé h 
l'extrémité de sa course , c’est ce que l’on entend par l 'avance de tiroir. 

Ainsi, au lieu île supposer les centres des excentriques places sur des 
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lignes perpendiculaires à la direction des manivelles, comme nous l’avons 
indiqué dans les fig. 8 et 9 de la planche. 5 , on les place au contraire de 
telle sorte , qu'ils devancent d'une certaine quantité cette position , c’est- 
à dire que les rayons passant par leurs centres, au lieu de former angle 
droit avec leurs manivelles, forment un angle plus petit. U en résulte 
nécessairement que lorsqu'une manivelle est horizontale, par exemple, 
ce qui suppose que le piston est à l’extrémité de sa course, le centre de 
l’excentrique correspondant a dépassé déjà la ligne verticale, par con- 
séquent les tiroirs ne se trouvent plus exactement dans la position milieu, 
ils ne ferment pas complètement les orifices de vapeur. Par cette disposi- 
tion , on peut, jusqu’à un certain point , accélérer la vitesse de 1 a ma- 
chine; mais eu diminuant, il est vrai, la charge. Avant de nous rendre 
compte de cet effet par le calcul, nous allons tâcher de l’expliquer au 
moyen du tracé iig. 10 , pl. 5. 

Nous supposons, sur ce tracé, que l’une des manivelles se trouve dans 
la position inclinée AB, et tourne dans le sens indiqué par la (lèche. On 
conçoit que pour trouver la position correspondante, du piston, dans le 
cylindre a vapeur, il suffira de décrire du point B comme centre, avec un 
rayon égal à BC , longueur de la bielle, un arc de cercle, qui coupera en 
C, la ligne d'axe tlu piston ; portant donc de C en I) la longueur CD , qui 
existe depuis le centre de ce piston jusqu’au point d’attache de sa tige 
avec la bielle, on aura évidemment la position de ce centre, de chaque 
côté duquel on marquera la moitié de l’épaisseur du piston. On recon- 
naîtra alors que ce dernier se trouve à 5o millimètres, par exemple, de 
l’extrémité de sa course; or, si nous admettons que l’on place le centre 
de l’excentrique en e sur la ligne verticale passant par le centre A de la 
manivelle, on sait que pour cette position de l’excentrique, les tiroirs 
distributeurs ferment alors complètcmest les orifices d’entrée de vapeur 
au cylindre , ils se trouvent évidemment comme nous les avons placés 
sur la fig. 10 ; l’introduction de la vapeur est donc entièrement inter- 
rompue. Et si ou examine bien la figure, puisque les tiroirs recouvrent 
d’un millimètre au moins, de chaque côté, les bords des orifices, on 
verra que cette introduction à même été interrompue un peu avant 
que la manivelle ne soit arrivée à la position que nous lui avons donnée. 
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lin faisant le tracé de grandeur naturelle, on trouve que cette 
interruption a dû avoir lieu quand le piston avait encore 54®', 5 à 
parcourir pour achever sa course. 

l)e cette disposition, il résulte que le volume de vapeur dépensé au 
bout de la course du piston, au lieu d’etre égal au produit de la section 
du cylindre, parle double de la longueur de la manivelle, sera réelle- 
ment moindre; car intercepter la vapeur 54 inillS mètres avant que le 
piston ne soit arrivé à l'extrémité de sa course , c’est assurément 
comme si on diminuait cette course ou la longueur du cylindre de 
54 millimètres. 

Maintenant, si nous supposons qu'ayant aihsi fixé l'excentrique par 
rapport a la manivelle, le piston continue son mouvement pour achever 
sa course, on verra que bientôt les tiroirs commencent à découvrir les 
orifices; on trouvera e'n effet, en faisant le .tracé en grand , que , dès que 
le piston aura parcourfl'4 millim., les tiroirsauront marché d'un millim. 
Ainsi, nous pouvons diretjue les orifices seront sur le point de s'ouvrir 
au moment où le pistou sera a 46 millim. de l’extrémité de sâ course; 
mais alors , comme les tiroirs marcheht dans une direction opposée à 
celle du piston, on voit qpe la première ouverture t , qui tout à l'heure 
laissait entrer la vapeur dans le cylindre, va se trouver en communica- 
tion avec l'orifice de sortie tandis que la seconde ouverture t', qui 
précédemment permettait^ la vapeur, qui était à droite du piston , de 
s'échapper au'deliors par le même conduit t 1 ! *, commence à laisser entrer 
la vapeur dans le cyljndre , du côté même vers lequel se dirige <0 piston. 
Mais cette vapeid* est nécessairement refoulée par ce dernier, auquel la 
puissance et Ta vitesse acquise permettent d’achever la course; de sorte 
que la manivelle n’eu atteint pas moins la position horizontale A U, et 
le centre e de l’excentrique vient en e, alors les tiroirs se trouvent dans 
la position qu'on leur a donnée fig. 16 bis, sur laquelle on reconnaît 
que l'entrée et la sortie de vapeur se fout comme nous l'avons dit 
ci-dessus. 

Aiusi, actuellement, de ce que nous venons de voir, nous pouvons tirer 
les concluions suivantes : 

1* L'introduction de la vapeur dans le cylindre ayant été interceptée 


lorsque le piston avait encore à parcourir 54*“".' 5, c'est-à-dire i|8 de sa 
course environ pour la terminer; on n'a donc dépensé pour un coup 
simple de piston qu'un volume de vapeur égal à 

6»4‘ ’6x o“, 3655 = aa“ < 83, au lieu de a5“ Gi, 

P, » • . ' • # # ' 

• * 

qu’on aurait dépensés*si la course avait été complète. 

a* Puisque, pour chaque coup simple de piston, on a économisé a"* 78 
de vapeur, on obtiendra donc 1 i'” 1 1 d'économie pour chaque tour de 
roue. Or, en marchant à course entière, la dépense eût été de tn» u 4; 
c’cat donc une économie de vapeur d’environ i/q à chaque tour de roue. 

3° Par conséquent, avec la même dépense de vapeur, la machine peut 
acquérir une vitesse plus considérable, puisque, dans le même temps 
donné, on remplira les cylindres mi plus grand nombre de fois; c’est-à- 
dire que, si on eut marché, à course pleine, avec tfne vitesse de too révo- 
lutions par minute, par exemple. (Ce qui suppose qu'on aurait dépensé 
au bout de ce tenq>6 10240 litres de vapeur), avec l’avance que nous 

avons supposée , la machine aurait pu acquérir une vitesse de J ta 

* • • • * , 

tours. 

• * • 

4“ Mais-en même temps que la vitesse est augmentée, on conçoit que 
la charge que là machine' est susceptible d'entrqincr devient moindre. 

5 D L'avance du tiroir est donc réellement avantageuse, dans le cas où 
l'on veut accélérer la vitesse progressive de la machine. 

Nous devons remarquer que l’on ne possède pas encore de règle bien 
déterminée sur la plus ou moins* grande avance à donner aux tiroirs de 
distribution. On conçoit que réglée à un certain point , elle peut faciliter 
le mouvement de la machine , mais il est évident que si on la faisait trop 
considérable, elle pourrait bien aussi eu affaiblir les effets. Comme M. de 
Pambonr a fait des recherches sur ce sujet, nous sommes bien aises de 
mentionner dans le tableau suivant les résultats qu'il a obtenus sur une 
locomotive (t'esta) dont les dimensions se rapprochent beaucoup de 
celles que nous venons d’étudier. 
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Expériences sur la effets de i 'avance du tiroir dans les locomotives (i). 
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D’après ces expériences, on reconnaît qu’en donnant au tiroir une 
avance de iü millimètres, la machine n'a pu tirer que 3 a t. 55 , convoi 
compris, sur un plan incliné de 1/89 , ce qui , sur un chemin de. niveau, 
correspond 'à environ 16a tonneaux. Et avec une avance de 3 nii!l. a 
seulement, la machine a tiré 3 q t. 66 sur la même pente, ou 19a tonneaux 
sur niveau. On a donc plus d’avantage à ne donner qu’une avance de 
3 m. a au tiroir plutôt que 16 millimètres (a). 

De ces expériences , M. de Pambour en tire cette conclusion, que du 
reste il est facile de vérifier par le calcul : La diminution de force produite 
par L avance du tiroir est proportionnelle à la diminution de la course 
utile du piston. 

Du reste, comme l’avance du tiroir est favorable à la vitesse de la 
machine , on conçoit qu’elle ait lieu dans la plupart des locomotives. 

S ix. 

Lririidr nptlrnlIveileN flçurrisqiil composa-nl le* Iilaurlirn 1 h » 1). 

Ainsi, ce sont réellement deux sections 
verticales et parallèles qui sout exprimées 
sur la mémo ligure et qui présentent 
l’avantage de montrer toutes les pièces 
dans leur véritable dimension. 

pl. tu. 

Fig. 3. Vue de bout de la locomotive du 
côté dn foyer. 

Fig. 4. Coupe iranaversale passant par 
l’axe des grandes roues. 

( 1 ) Dans ces expériences ls machina lirait Je train anr un plan incline île 1 / 89 . 

(a) Nous errions plus loin le calcul p sir Jérermiuer les charges qu'une lactnnolive.peul tirer sur nu 
chemin de investi, rl ensuite site dn chemine indicés a de cet tains degrés. 

(») Dam tonies les plaaehra qui rrpeéteniriil la même msdn ne. noos axons toujours h- soin d'exprimer 
las dixaeses 9 ... pelions dctmtyea pures par les même» lettres. Les piqers principales mot indiqué** par 
de grandes capitales cites moins importantes par dei italiques. , 


Fig. 1". Vue longitudinale dtv la loco- 
motive la Jackson , attelée à son tender. 

Pt n. 

Fig. 2. Coupe verticale passant |>ar 
le milieu do la chaudière et par l'axe de 
l’un des cylindres à vapeur. I! est bon de 
remarquer que pour l’intelligence du jeu 
et de l'ensemble de la machine nous avons 
dû taire celte coupe par un plan brisé. 
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Pl. fV. 

porte, dont l’une , celle quf reçoit le coup 

Fig. 5. Vac do bout du côté des cylin- 
dres à vapeur. 

Fig. 6. Coupc transversale par l'ale de 
la cheminée, et vue du côté de la chau- 
dière; clto montre bien la disposition du 
tuyau d'entrée et de sortie de vapeur, en 
même temps quelle fait voir les 82 tubes 
conducteurs de ihalcur qui composent 
toute la surface de chauffe de communi- 
cation. 

de feu, est en cuivre rouge, et l’autre en 
fer, un espace vide pour concentrer la cha- 
leurtlu foyer, et former un ntatelasd’air 
qui empêche le calorique intérieur de se 
dégager. 

a 1 1 barreaux en fer pour la grille ; le» 
3 barreaux du milieu sont liés ensemble 
par leurs extrémités et peuvent se ra- 
battre au besoin pourfecililer le n< uoyage 
à l'intérieur du foyer, et aussi pour dimi- 
nuer instantanément l’intensité du feu.. 

PL. V. 

Fig. 7. Coupe horizontale faite è la 
hauteur du cadre de la machine et âu- 
dessous de la partie cylindrique ' de la 
chaudière, |>our bien faire comprendre la 
disposition générale de toute la machine. 

Fig. 8. Tracé géométrique du mouve- 
ment des pièces mobiles , indiquant la 
position relalive des manivelles, bielles, 
pistons , et tiroirs de distribution, la- 
quelle position correspond à celle des 
figures précédentes. 

Fig. 0. Tracé géométrique indiquant 
lesméanes pièces dans une autre |>usitioii. 

Fig. 10. Tracé géométrique pour expli- 
quer l’effet de l’avance du tiroir de dis- 
tribution (dessine au 1/5* dé grandeur); 

Fig. 10 Oit. Autre position du tiroir. 

A Foyer en cuivre rouge laminé, 
ayant la lôrmc d’un priante rectangulaire; 
les divers côtés du foyer sont solidement 
assembles par des rivets ; la plaque supé- 
rieure est consolidée par plusieurs cor- 
nières ou nervures en fer, pour résister 
à b pression de l’eau et de la vapeur qui 
tendent à l’affaisser. 

B Double porte elliptique placée sur 
le devant du foyer à l’arrière de la ma- 
chine , pour introduire le combustible ; 
il existe entre les deux épaisseurs de la 

A Barres de fer fixées au fond du foyer 
destinées à recevoir les barreaux de la 
grille , mais de manière à ce qu’ils soient 
légèrement inclinés. 

e Levier courbé en fer sprvanl de 
support à la partie mobile de la grille. 

il Pièce d’arrêt en fer que Ton peut 
lever ou baisser au besoin , Soit pour lais- 
ser «Tomber la grille mobile , soit pour 
la maintenir dans sa position fixe. 

r. Cendrier composé dé feuilles de tôle 
de fer, assemblées aux côtés du foyer par 
des rivets. 

f. Quatre supports en ferhxés extérieu- 
rcmnil au bas du foyer, pour supporter 
les tubes des pompes alimentaires. 

g. Porte en tôle de fer, garnie de scs 
ferrures; placée à la portée du chauffeur, 
pour rnlever les scories tombées au fond 
du cendrier. 

h. Tiges cylindriques en fer, rivées, au 

foyer même et è l'enveloppe extérieure 
de la chaudière, pour en maintenir l’écar- 
lement. • 

C. Chaudière en feuilles de tôle as- 
semblées par des rivets qui sont assez 
rapprochés pour éviter toute fuite , elle 
est divisée en trois compartiments: celui 
du milieu est cylindrique; les comparti- 
ments extrêmes sont prismatiques, ter- 


s 


? ‘ 

•h 
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minés supérieur' mont rn demi-cylin- 
dres concentriques nu compartiment du 
milieu , mais d'un raton plus grand. 

I). Tubesencuivrejnuneoucn bronze, 
étirés au banc. Primitivement ces tubes 
ont été confectionnés en cuivre rouge ; 
mais ils étaient bir nlôt détériorés, à peine 
duraient-ils plus de quatre mois, ce qui 
était une source de dépénses par la néces- 
sité de les renouveler souvent; l'expé- 
rience n prouvé qqp les tubes rn bronze 
sont très supérieurs par leur durée, qui dé- 
passecinqè six foiscellc des premiers .aussi 
sont- ils maintenant généralement em- 
ployés de préfère nccdanslcslocomotivcs. 

rVirollcsen fer ajuslécsovec force aux 
extrémités des tubes, pour les river sur la 
plaque de séparation du compartiment de 
l'avant de lachatidièrc avec ccluidu milieu, 
et sur la plaque de cuivre rougo du foyer. 

£ Diaphragme en tôle de fer percé de 
82 ouvertures pour recevoir autant de 
petits tubes D. 

£ Cloche en bronzeplàééesur le sommet 
dit compartiment' qui renferme le foyer.' 

G Cheminée en tôle pour l'échappement 
de la fumée du combustible, et delà va- 
peur dépensée. Ort a disposé à la jonction 
des feuilles de tïtle des baltes en fer ch 
forme de moulures romttte ornement. 

j Registre en tôle, butflomté ô vis sur 
la fcce extérieure de la chaudière , v i l’a- 
vant de la machine, pour examiner au be- 
soin les boites et tiroirs do distribution 
ou*K'pary les tubes de chaleur I). 

k Conduit ou canal destiné à livrer 
passage aux bielles ou tirants d'excen- 
triques qui- donnent le muuvement aux 
leviers de distribution. 

I Ouverture pour enlever les escar- 
billes qui peuvent tomber des tubes ou 
de la cheminée et qui se déposent au 


fond du compartiment qui renferme les 
cylindres à vapeur. 

m T reize boulons en fer placés sur une 
mémo 1 ligne horizontale au-dessus des 
tubes de chaleur pour maintenir très- 
solidement l'assemblage des comparti- 
ments de la chaudière. 

Il Plancher en forte tôle reposant sur le 
cadre de la machine , et surmonté d'un 
balcon ou garde-fou pour la sûreté du 
chauffeur et du conducteur. 

/Tuyau horizontal en cuivre rouge, 
pour conduire la vapeur aqx cylindres. 

J Robinet d'admission de va|>cur ap- 
pelé llégulaleur. Ce robinet est en bronze 
ouvcrtlatéralementel à sa pluspetite base. 

n Manivelle en fer fixée à l'extrémité 
'de la tige en fer du robinet régulateur, 
pour l'ouvrir ou fermer à volunté. 

o Arc de cercle gradué, en cuivre, 
placé contre la chaudière à la portée du 
chauffeur, et indiquant l'ouverture plus 
ou moins grande du régulateur. 

o' Visde pression qui vient butter surla 
lige du robinet pour donner à c,c dernier 
plus ou moins de serrage , et le faire coïn- 
cider hermétiquement dans son boisseau. 

/' P Branches recourbées conduisant 
la vapeur du tuyau / dans chacune des 
boites de distribution. leurs deux sec- 
tions réunies doivent égaler au moins la 
section du tuyap /. 

X k Boites rn Unité , de forme rectan- 
gulaire , boulonnées au-dessus des cylin- 
dres à vapeur. 

p p Tiroirs on cuivre embrassés par 
des chûssis en fer qui sont liés à une 
même lige on fer q. 

r r Portes expliques, boulonnées au- 
dessus de la b dite A , pour visiter les ti- 
roirs sans être obligé de démonter la 
grande plaque de joint. 
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I. L Cylindre» A vapeur entièrement en ' 
fonte , boulonnés à la chaudière. 

« Petit robinet graisseur en cuivre pour 
adoucir le frottement des pistons dans 
l'intérieur des cylindres à vapeur. 

1 1 OriHces pratiqués intérieurement 
aux extrémités des cylindres pour per- 
mettre Feutrée et la sortie de la vapeur. 

t* i* Canal communiquant versle centre 
A la tubulure u fondue avec chaque cy- I 
liodre, et débouchant dans la botte K. 

M Tube Conique en enivre rouge, pour 
l'issue de la vapeur dépensée , dans la 
cheminée. 

e Tube" en enivre rouge, à robinet, i 
pour l'écoulement de la vapeurcundensée. 

If X Pistons dont le corps et le cou- , 
vcrcle sont en fonte , et ia garniture mé- 
tallique. Voy les détails pl. W. 

0 <> Tiges cylindriques en fer, traver- 
sant 1rs pistons A leur centre et maintenues 
par une clavette. 

y ÿCoinsenfontconcn fer, dont le but, 
en s'introduisant dans la feule triangu- 
laire pratiquée A la partie la plus faible 
des bagues enfer, est de tendreeonstam- 
ment A faire ouvrir les bagues pour les 
fhiro coïncider parfaitement avec la paroî 
intérieure du cylindre. 

1 z Ressorts méplats en acier trempé , 
exerçant continuellement leur élasticité 
sur les coins y. 

P P Bielles en fer, garnies A chaque 
extrémité do 'coussinets en brome, qne 
l'on peut serrer ou desserrer au liesoin 
au moyen do clavettes et de contrc-cla- 
vettes <yi fer. 

a' Entre-toise en fer, qui porto les cou- 
lisseaux ou guides des pistons. 

b' b' Coulisseaux en fer, méplats et un 
lieuévidés, dont les surfaces horizontales, 
parfaitement dressées, glissent dans les 


> 


coulisses en fer des grandes traverses .¥*. 

Q Arbre moteur ou essieu coudé, en 
fer corroyé , et dont les manivelles sont 
disposées A angle droit. 

fl It Grandes roues fixées sur l'essieu 
moteur par quatre fortes clefs en fer, 
encastrées dans leur moyeu. Co dernier 
est en fonte, mais les jantes et les rais 
sont en fer. 

0' Arbre en fer forgé portant les pe- 
tites roues, il est cylindrique sur toute sa 
longueur JBU.. 

R 1 R’ Petites roues semblables en con- 
struction aux grandes roues. 

S S' Excentrique double , pour 
donner le mouvement aux tiroirs : il 
est fondu en deqx parties réunies par 
quatre boulons. 

ri c* Plateaux circulaires fondus aussi 
en denx parties cl assujettis par des vis, 
sur les faces opposées du double excen- 
trique. 

ri' tP frottes en fer, dont les menton- 
nets s'engagent à volonté dans les vides 
des disques ou plateaux correspondants 
t J c*, pour embrayer les excentriques. 

T T' Collier eu cuivre en deux parties 
réunies ensemble et assemblées au tirant 
en fer U qui passe sous la chaudière. 

e ri Leviers en fers accrochés aux ex- 
trémités des tirants on fer V U ' et montés 
sur l’arbre V. 

V. Axe horizontal en fier en deux par- 
ties séparées vers le milieu , et reposant 
dans un large support en fontoç fixé nr 
l'avant de la machine. 

f [* Leviers fixés sur l'arbre I et en- 
gagés A leur partie supérieure avec les 
tiges q 7 des tiroirs distributeurs. 

X Fourchette en for embrassant la 
gorge cylindrique ménagée entre les ex- 
centriques. ' ' 
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y Axe horizontal on 1er autour daquel 

te meut la fourchette A. 

V Lèviej i (ourdie eu fer, monté «or 

l'arbre lioriionul u. 

*• ■» < ». ' 

v’ Pédale en fer aplatie vers le bout , 

et piquetée de petites encoches pour em- 
pêcher le glissement du pied. 

• . x* Ressort en acier dont l'objet est de 
ramener constamment In pédale dans sa 
position primitive. 

y Pièce d'arrêt contre laquelle vient 
utter la pédale. 

P i* Tiges verticales en fer dont les ex- 
trémités sont liées à articulation, avec les 
tirants d excentriques , et avec les leviers 
j' j* dont l'un est en deux parties, sépa- 
rées vers le milieu, et reposant dans un 
même support. 

li k 1 Leviers en fer placés aux extré- 
mités du même axe. 

■ /’ I* Grandes tringles en fer qui, liées 
aux leviers PP, se prolongent i l'ar- 
rière de la machine. 

m' m* Poignées assemblées aux 
tringles./' P pour faciliter leur ma- 
nœuvre. 

g' g* Leviers en fer à double ai licula- 
lion , placés à l'extrémité de l'axe I'. 

g' y* Longues tringles inclinées en fer 
se prolongeant sur le côté do la chau- 
dière, lices aux articulations des leviers 
y* g *, elles se réunissent à l'autre extré- 
mité à des leviers semblables «' n*. 

o' o* Axes en fer sur lesquels sont fixés 
Ica doubles leviers n' n 1 : le plus court de 
ces axos est diminué de diamètre dans 
une partie de sa longueur, pour s'ajuster 
dans l'autre qui lui sert de support; ce 
qui leur permet dose mouvoir indépen- 
damment l un de l'autre. 

p' /^Grandes manettes en feri poignées 
à l'aide desquelles In conducteur ma- 
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nœuvre les axes o’ o * dans In scie, 
exigé pour la marclio de la machine. 

}' Corps c« bronze des pompes alimen- 
taires. 

Z Piston cylindrique on bronze , mais 
creux. 

V Tige en fer qui traverse le pietoades 
pompes alimentaires. 

AA Tuyaux d'aspiration on cuivre 
rouge, communiquant du icndur aux 
pompes alimentaires. 

o* Levier eu fer réunissant la lige *' à 
la lige o des pistons à vapeur, de telle 
sorte que la course des pistons des pom- 
pes alimentaires, est la même que celle 
des pistons à vapeur, et en est tout è fait 
dépendante. 

b* Robinet dont la tige b 3 est prolon- 
gée au-dessus du plancher du chauffeur 
afin qu'il puisse au besoin l'ouvrir ou le 
fermer. 

d 5 Tringle en fer, liée au robinet en 
cuivrée 1 , qui placé vers l'extrémité des 
corps de pompes alimentaires, permet 
au conducteur de s'assurer si elles fonc- 
tionnent bien. 

Il 1 Tube extérieur en cuivrejaunc aléxé 
intérieurement pour établir la communi- 
cation du tender avec les pompes ali- 
mentaires. 

R Tube en cuivre jaune ou bronze 
glissant comme un piston dansl'intéricur 
du premier. 

c 3 Ecroux à poignées en cuivre fondu, 
retenus par des rondelles en cuivre , en 
saillie sur les lu j aux de raccords et vissés 
sur les luvaux d’admission, de manière 
à ce que la jonction soit parfaite, sans 
aucune fuite. 

J’ Tube en verre pour indiquer le niveau 
de l’oau dans la chaudière : il est ajusté à 
ses extrémités dans des tubulures en cui- 
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vre qui le mènent en communication avec 
l'intérieur de la chaudière. 

/.’ L * Z, 3 Trois robinets cncuivrc placés 
i des hauteurs différentes sur la chau- 
dière . le premier L' doit toujours donner 
de la vapeur quand il est ouvert, elles 
antres /.*//• doivent donner de l eau pour 
qnc l'alimentation de la chaudière soit 
i son niveau de régime. 

A' K' Robinets de vidango en cuivre , 
places au lias de la chaudière, pour pou- 
voir la vider eomp ètement. 

t" Soupape de sur. le renfermée dans 
le tuyau G' place vers le milieu de la 
chaudière ; celle soupape est conique et 
reposesurun siège eobronze. La pression 
extérieure qu'elle doit recevoir poucèqui- 
librcr la tension intérieure de la vapeur 
est produite par des lames à ressort cur- 
vilignes, placées dos A dos et traversées à 
leur milieu par une lige centrale qui fait 
pivot au centre de la soupape. 

F* Seconde soupa|>e de sûreté , en 
bronze comme b première. 

Ifr Siège en bronze de la soupape P*. 

A 3 Levier enfcroscill inlsurlo rebord 
dta vase en cuivre II qui sert de siège. 

P Tige verticale en fer, vissée à l'ex- 
trémité du levier IP, et attachée par le 
lias à un ressort à boudin sur lequel réa- 
git la tension de la vapeur qui s'effectue 
sur la soqpape F*. 

c' Petite tige verticale fixée à ht partie 
inférieure du ressort à boudin , et venant 
s’articuler par le lias avec le support IP 
qui eu adapté sur la chaudière. 

S* Cloche en bronze, vissée a . son 
centre sur une tige, qui permet dérégler 
son écartement au-dessus du sifflet. 

»* Robinet à poignée pour donner ou 
intercepter à volonté la communication 
du sifflet avec la chaudière. 

• 

h 

K* Six supports on fer forgé , boulon- 
nés sur le cadre de la maehino , et sur la 
chaudière pour les assembler. 

M' Cadre rectangu'airc en bois, rovélu 
sur toute la longueur des grands eûtes, 
de lames de fer battu pour le consolider. 

P' lioulon en ftjj pour lier le leader i 
la machine. , • 

P* Autre boulon en fer fixé au lender. 

Q 1 Traverse en for ajustée û douille 
sur ces deux boulons pour établir la réu- 
nion du tender à la machine. 

Q Fort boulon en fer, solidement main- 
tenu sur le cûté de l'avant du cadre par 
une forte clavette en fer; d ns l'anneau 
de ce lioulon est fixée une chaîne en fer 
pour lier la locomotive a la suite d'un 
train. »• 

N' N' Tampons garnis intérieurement 
en crin, et recouverts de cuir; des bagues 
en cuivTotendcni cxléricurcmcrtt le t uir. 
et compriment le crin pour lui donna 
de l'élasticité, 5 - • 

M * fourchette en fer battu pour l’ap- 
pui du cadre sur les essieux. 

Ij* Tringles en fer rond pqur mainte- 
nir invariablement l'écartement des four- 
chettes et leur donner plus de solidité. 

up Fort coussinet en bronze ajusté i 
coulisse dans chacune des grandes four- 
chettes V'. 

;i? Tige cylindrique en fer encastrée 
dans le coussinet supérieur di s essieux 
(i, 3 et s'élevant au-dessus du cadre pour 
traverser A leur centre le> ressorts A *. 

O 1 Supports en fer à articulation pour 
se prêter à la tension des tessorts. 

A’ 1 Quatre longues" traverses compo- 
sée» de deux fortes bandes t n fer méplat. 
Ces traverses boulonnées i chacun des 
compartiments prismatiques do la chau- 
dière, maintiennent leur écartement, et 

* » 

• 

* ‘ ’ - • * \ 
* 

• * 
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scrvenide points d'appui intermediaires à 
l'essieu moteur. 

Pl. VL 

Hg. 11 et 12. Coupes longitudinale 
et transversale, d'un cylindre à vapeur, 
faites suivant les lignes 1, 2, et 3, 4, du 
plan dessiné fig. 13. 

lig. H et 15. Coupe longitudinale et 
plan des tiroirs distributeurs. 

Fig. 16etl8. Coupes d'un piston sui- 
vant les lignes 5, 6, et 7, 8. de la fig. 17 
qui en est une projection do face. 

Fig. 19. V ucs d'une des bagues, en fer 
battu, qui forment la garniture des 
pistons. 

Fig. 20. Détails d'un coin pour la ten- 
sion des bagues. 

Fig. 21. Détails d'un ressort. 

F ig. ^2 et 23. Klévation et plan , fai- 
sant voir l'attache du piston 4 vapeur et 
■lu piston alimentaire, cl la disposition 

■les glissnirs. 

Fig. 24 et 25. Coupe longitudinale et 
plan des tuyaux de raccords. 

Fig. 26. Details d une rondelle pour 
retenir les poignées c~ sur les.tuyaux de 
raccords. 

Fig. 27. V ues d’une des poignées c 3 . 
Fig. 28. Détails tic I anneau qui sert 
de soutien aux tuyaux de raccords. 

Fig. 29. Coupe et projection du cous- 
sinet sphérique pour la rotule des tuyaux 
de raccords. 

Fig. 30. Coupe par l'axe du sifflet. 

Fig. 31 et 32. Coupe longitudinale et 
vue do bout d'un tube évaporateur et de 
•es viroles. 

Fig. 33. Coupe d'une virole , dessinée 
grandeur d'exécution. 

Pu VII. 

F'ig. 34. Cuupe longitudinale de la 
pompe alimentaire. 


Fig. 35. G>upe verticale faite suivant 
la ligne 9, 10 de la figuro 34. 

Fig. 36. Coupe longitudinale du piston 
de la pompe alimentaire. 

Fig. 37. Vues de l'écrou servant de 
boite à éloupes. 

Fig. 38. Détails de la chapelle de la 
soupape supérieure 4 boulet. 

Fig. 39 et 41. Coupes longitudinale et 
transversale du cadre ou bâtis de la ma- 
chine ; elles montrent la disposition des 
coussinets qui soutiennent les tourillons 
extrêmes des essieux. 

Fig. 40. Coupe horizontale suivant la 
ligne 13, 14 de U fig. 39. 

Fig. 42. Plan du coussinet supérieur. 
Fig. 43. 4 ue extérieure d'une des tra- 
verses placées au-dessus de la chaudière, 
et servant do supports intermédiaires à 
l'essieu moteur. 

Fig. 44 Coupe horizontale , suivant la 
ligne lo, 16. 

Fig. 45. Coupe verticale suivant la 
ligne 25, 26. 

Fig. 46. Vues d'un coin pour le ser- 
rage tics coussinets. 

Fig. 47. Details d’un coussinet, 
l'ig. 48 et 49. Elévation et plan du 
double excentrique SS. 

Fig. o0 et 52. Deux coupes faites sui- 
vant les lignes 17, 18, et 19, 20. 

Fig. 51 et 53. Deux autres coupes faites 

suivant les lignes 21, 22 et 23, 24. 

F ig. 54 et 55. Vues d'une partie de 
l'essieu moteur. 

Fig. 56 et 57. Elévation et plan de la 
bielle P. 

Fig. 58. Détails d'un coussinet de la 
bielle. 

Fig. 59. Coupe du godet graisseur 
placé sur la bielle au-dessus des coussi- 
nets. 
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La puissance théorique d’une locomotive peut se calculer comme celle 
des machines fixes dans lesquelles la vapeur agit à pleine pression pen- 
dant la course entière du piston. Ainsi, connaissant d’une part la surface 
du piston et l’espace qu’il parcourt dans un temps donné, et de l’autre U 
pression de la vapeur qui agit sur lui , on pouir. en déduire la force de 
U machine, soit en kilogrammètres, soit en chevaux vapeur. 

11 suffit pour cela de multiplier la surface totale des deux pistons (ex- 
primée en centimètres carrés), par la pression de la vapeur en kilo- 
grammes sur un centimètre carré, déduction faite de la pression atmo- 
sphérique, et enfin par l’espace que l’un des pistons a parcouru en mètres 
dans une seconde. Le résultat obtenu donne la puissance théorique de 
la machine, exprimée en kilogrammètres , et en divisant ce résultat par 
-’5, on exprime cette puissance en chevaux vapeur. 

Proposons-nous de donner un exemple de cette règle sur la machine 

de Jackson, que nous venons d’étudier. 

Nous allons à cet effet nous reposer sur les données suivantes: 

^ pression de la vapeur qui arrive dans les cylindres est de 3 at- 
mosphères, soit de 3 ^ par centimètre carré; 

a » Les pistons donnent chacun aoo coups simples par minute, test- 
ée que lesgrandes roues font dans ce temps .oo révolutions. 

Nous avons vu plus haut (S Vil) que la section intérieure donnée a 

chaque cylindre, dans U Jackson, est de. . . * ’ 

La surface totale des deux pistons est donc de 1 ’ 

Or, puisque la pression de la vapeur est supposée de 3 atmosphères, eu 

arrivant 2. I» cjlindr», .. P»»»" 

de l'air ealérieur, « donc do a almoaplières, ««de a 066 par 

centimètre carré. 

La pression totale effective sur les pistons est donc de 
1149,16 X a ,066 == a 58 o“ , 64 - 
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Si le» pistons donnent joo coups simples per minute , comme la lon- 
gueur de leur course est de o" 4»°i leur vitesse par seconde est donc de 


*oo x 0,4 1 


6o 


= i”“ 36 j. 


Ainsi, la puissance exercée sur les pistons est de 

a 58 o*- 6<} x 36 ? — 3527**“* 7, 

3517,7 


et par conséquent - 


75 


- 47 chevaux. 


, On voit donc que , dans l'hypothèse que nous venons de faire , la force 
théorique de la machine serait de 47 chevaux vapeur. Dans une machine 
fixe ordinaire, il faudrait prendre les o, 4 o, ou au plus o, 45 ‘ de ce résultat 
pour connaître la puissance réelle à l'arbre de la manivelle , ce qui don- 
nerait, comme force utile, 19 à ai chevaux de 75 kilog., élevés à un mètre 
par seconde. 

De l’exemple précédent, il est facile de reconnaître que t effet utile, 
d’nne machine locomotive (c’est-à-dire la charge qu'elle sera capable de 
tirer avec une vitesse donnée ou la vitesse qu’elle pourra acquérir avec 
une charge connue) ne dépend pas seulement de la pression de la vapeur 
formée dans la chaudière, mais aussi de la puissance de vaporisation de 
cette dernière. Ainsi, il ne faut pas seulement que la chaudière puisse 
élever la vapeur à une grande tension pour traîner de fortes charges, 
mais il faut encore que sa capacité soit telle qu’elle puisse vaporiser dans 
un temps donné un volume d’eau correspondant à la vitesse de progres- 
sion de la machine. D’où il résulte que, quand même 011 donnerait aux 
pistons une surface telle qu'ils seraient capables de recevoir une puis- 
sance de 4 o à 5 o chevaux, avec une pression donnée, ils pourraient bien 
cependant ne jamais transmettre cette force, si la chaudière n'avait pas 
assez de capacité pour produire la quantité de vapeur nécessaire à l’ali- 
mentation. 

Or, le volume d'eau qu’une chaudière est capable de vaporiser dépend 
évidemment de la surface de chauffe; plus cette surface sera grande , 
c’est-à-dire, plus elle pourra présenter de points de contact avec la çha- 
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leur et l’eau, plus elle sera capable d’engendrer de vapeur; mais une con- 
dition de plus à remplir dans une locomotive, c’est de rendre la surface 
de chauffe la plus grande possible sous le plus petit volume donné pos- 
sible. C’est pourquoi nous avons vu dans les dessins et la description 
précédente que, dans l’intérieur de la partie cylindrique de la chaudière, 
on place un grand nombre de tubes qui sont en contact, intérieurement 
avec la flamme et l'air chaud , et extérieurement avec l'eau à évaporer. 
Nous avons calculé que la surface totale intérieure de ces tubes est 

de ao*’'* 58a. 

Nous avons trouvé aussi que la surface totale des parois latérales qui sont 

directement exposées à l’action du feu est de 3“'' 628 . 

Or, nous avons admis, suivant les expériences de M. R. Stephenson , que 
la surface de chauffe des tubes, ou surface par communication , n’était 
capable de produire que le tiers de vapeur, relativement à la surface de 
chauffe par rayonnement; ce qui signifie qu’il faut 3 mètres carrés de 
surface de tubes pour vaporiser la même quantité d'eau qu’un mètre 
carré de surface du foyer. Il en résulte que les ao“* 58a peuvent réelle- 


ment se réduire à 6“' r 861. 

On a donc pour surface totale réduite io”-’- 489. 


Mais, d’après les expériences répétées par M. de Pambour sur les ma- 
chines locomotives qui font le service du chemin de Livcrpool à Man- 
chester, un mètre carré de surface de chauffe directe peut réduire en 

vapeur o"-* iaa, 

ou iaa kilog. d’eau par heure; par conséquent a k o33 par minute. 
Quoique dans diverses circonstances on ait obtenu a L 5 , et quelquefois 
3“ par minute, nous préférons admettre cette donnée de M. de Pam- 
bour, pour être plus certains des résultats du calcul. La chaudière de la 
Jackson est donc capable de réduire en vapeur 


0 


10,489 x »,o33 = 31 “ 3a4 d’eau par minute. 


Nous pouvons voir maintenant, en prenant cette quantité pour base, 
quelle est la vitesse maximum qu'une telle machine est capable d’acquérir 
*-n marchant à des pressions differentes. 
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Admettons, par exemple, que la pression dans la chaudière soit réglée 
à 4 atmosphères, = 4 kl i 3 a par centimètre carré. 

Suivant les données précédentes (pag. 4 a), le volume de chaque cy- 
lindre est de , a 5 ' hc,t 6i, 

c’est-à-dire <jue, pour chaque coup simple de piston , ou pour une demi- 
révolution des grandes roues, il se dépense un volume de vapeur égal 

aa, ou 5 i s %aa; 

donc, à chaque révolution entière, il se dépense un volume égal 

à • . . 'loa 4 -* - , 44 . = ioa , "', 44 - 

Mais, à la pression de 4 atmosphères, le poids d'un mètre cube de va- 
peur est de a 1 - , 09a , 

par conséquent, le poids d’un décimètre cube est de . . . o*-, 00309a. 

Le poids total de vapeur dépensée à chaque révolution d'une grande 

roue est donc de 0,003093 x 102 , 44 = o ki a 1 43 . 

Ainsi, puisque la chaudière est capable de vaporiser a i k 3 a 4 d’eau par 
minute, il est évident que chacun des deux pistons pourra dans ce temps 

donner ai, 3 a 4 7 0,3143 = 99,39 coups doubles, 

c’est-à-dire que les grandes roues feront 99,39 révolutions. 

Comme la circonférence extérieure moyenne de ces roues est de 
4”' 808, leur vitesse par seconde est de 


4,8o8 x 99,39 
60 


T 9 6 4 ; 


par conséquent, l’espace qu’elles parcourraient dans une heure serait de 
G72 ; ainsi , le plus grand espace que la machine pourrait par- 
courir sur un chemin de fer supposé de niveau , serait environ de 
7 lieues à l’heure, avec une pression constante de 4 atmosphères dans la 
chaudière. 

Si on effectuait un calcul semblable , en supposant que la vapeur soit 
formée à des pressions différentes , on trouverait aussi facilement les 
vitesses de transport correspondantes. Ainsi , nous verrions que la ma- 
chine serait capable de parcourir un espace de 37 kilom., ou de plus de 
9 lieues à l'heure, en marchant aune pression de trois atmosphères, et 
qu’elle atteindrait une vitesse de 1 1 lieues à l'heure avec une pression de 
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a, S atmosphères. De même on trouverait que, si la pression était élevée 
à 5 atmosphères, la machine ne pourrait plus parcourir que 39 , 

ou moins de 6 lieues par heure. Aiusi, la vitesse de translation d'une lo- 
comotive est d'autant plus grande, que la pression de la vapeur dans la 
chaudière est moins élevée, et réciproquement. 

Cherchons actuellement quelle est la charge maximum qu'une telle ma- 
chine sera capable de tirer sur un chemin de niveau, et en marchant aux 
differentes pressions que nous avoas admises. Pour cela, nous de vous 
d’abord déterminer quelles sont les résistances qui s'opposent au mou- 
vement des pistons. Il est facile de reconnaître que ces résistances se 


composent : 

i° Du frottement propre de la machine sur les rails; 

a* De la charge du convoi qu’elle doit entraîner; 

3* Du frottement additionnel occasionné par cette charge ; 

4* Enfin de la résistance de l’air. 

Cette dernière résistance suit naturellement le mouvemeut du piston, 
par conséquent elle est invariable; elle est toujours égale à i k o 33 par 
centimètre carrée Pour les trois autres résistances, elles n'agissent pas 
directement sur les pistons, mais bien dans un rapport constant que 
nous pouvons exprimer exactement par le rapport de la demi-circonfé- 
rence d’une grande roue à la longueur de la course du piston, c’est-à-dire 


, , 4,8o8 

par le rapport = 7 


que les résistances sur les pistons sont 5,864 fois plus grandes que celles 
qui ont lieu à la circonférence extérieure des roues. 

Or, d’après les expériences de M. de Pambour, une locomotive comme 
la Jackson, qui est d’un poids de 8 tonneaux métriques (ou 8000 kilog.), 
en y comprenant celui de l’eau renfermée dans la chaudière, et du char- 
bon contenu dans le foyer, produit un frottement moyen de 5o kilog. 
sur un chemin de fer de niveau , c’est-à-dire 5o : 8 = b 1 " 1 *’ a5 par tcw- 
neau métrique. De plus, lorsqu’une telle machine est chargée, la résis- 
tance due à fa charge entière dit convoi est île 3 W °' 64 par tonneau métri- 
que. Il faut encore ajonter pour le frottement additionnel dù à cette 
charge o“* 45 par tonneau ; nous devons donc compter , d’une part, 
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5o kilog. pour le frottement de la machine: et, d’autre part, 4* K 09 par 
claque tonneau pour la résistance de tout le convoi. 

Soit donc X, le nombre de tonnes ou tonneaux métriques dont ce 
convoi est Toinposé, la résistance qu’il oppose aux pistons (déduction 
faite de la pression atmosphérique) sera exprimée par 

(X x 4,09 5 o) 5 , 864 , = 5 3 , 9 " 4 X + 193,2. 


Or, en appliquant le calcul précédent , il nous sera facile de déterminer 
la puissance effective de la vapeur sur la surface des pistons; ainsi, 
dans l'hypothèse où la pression de la vapeur serait de 3 atmosphères, en 
arrivant aux cylindres, nous avons trouvé que la pression totale effective 
sur les deux pistons était égale à a 58 o“" 64. 

C’est donc la puissance à opposer à la résistance du convoi ; par conséquent, 
dans le cas de la charge maximum, on devrait avoir théoriquement : 
aSSo 1- 64 = 23,974 X + 293,2. 

Mais une partie de la puissance doit être évidemment employée pour 
vaincre les résistances propres de la machine , résistances qui sont éva- 
luées à un cinquième environ de la force effective de la vapeur; ce qui 
réduit la pression trouvée 258 o k 64 à — 3580 *- 64 x 0,8 = 2064“'" 5 . 

On a donc, dans le cas du maximum de charge, 
aoG 4 k 5 = 23,974 JV+ 293,2 ; 

, ao 64 k 5 -f 293,2 
d ou A = — = 76 tonnes. 

> 3,974 

Ainsi, la plus grande charge que la machine pourrait tirer sur un che- 
min horizontal, en admettant qu’elle marche avec unepression constante 
de 3 atmosphères, serait de 76 tonneaux métriques, la plus grande vi- 
tesse étant de plus de 10 mètres par seconde. 

On trouverait de même que cette charge s’élèverait à plus de 160 
tonnes, en marchant à une pression de 5 atmosphères, la vitesse de trans- 
port étant alors réduite à 6" 5 par seconde. 

Pour mieux étudier les effets que l’on peutobtenirde la machine, nous 
avons réuni dans le tableau suivant les résultats du calcul, qui détermi- 
nent les plus grandes charges et les plus grandes vitesses delà locomotive 
marchant sur un chemin de niveau avec des pressions différentes. 
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TABLE 

Montrant les plus grandes charges que la locomotive peut tirer sur un chemin horizontal, et les plus grandes vitesses qu’elle peut acquérir 
proportionnellement au degré de pression de ta valeur engendrée dans la chaudière ( 1 ). 
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MACHINE LOCOMOTIVE A SIX BOUES, 

Etablie par MM . Charles Jayleur et C* f iogéaieurs mécaniciens à Warringtos (Angleterre). 

S XI. 

Pt.. 8, 9, io et 1 1. 

Nous avons dit que la construction des machines locomotives est 
devenue en Angleterre une fabrication très-considérable; il existe en effet 
un grand nombre de mécaniciens qui ont formé des ateliers tout spéciaux 
pour les fabriquer et qui sont à même d'en livrer à tous les pays en peu 
de temps et à bon marché. On conçoit que mettre ainsi la confection de 
tels appareils eh mode de fabrication , c’est prendre le meilleur moyen 
d’arriver à les exécuter avec avantage. Mdis aussi , ne craignons pas de le 
dire, pour monter des établissements de ce genre, il faut réunir beau- 
coup de capitaux, et nous devons le reconnaître, de ce côté comme du 
côté des matières premières, nos concurrents d’outre-mer sont plus 
favorisé^ que nous. Toutefois, à voir les progrès que notre industrie a 
faits depuis un certain nombre d’années , à voir aussi combien favora- 
blement .les premières locomotives qui viennent d’être établies par quel- 
ques constructeurs français ont été accueillies , nous avons tout lieu de 
croire que ces appareils ne tarderont pas à être mis en fabrication chez 
nous comme chez nos voisins (i). 

Tout en cherchant à remplir le même but dans l’application des 
machines 'locomotives, on comprend aisément qu'elles doivent varier 
dans lèur construction, parce que chaque fabricant qui en établit 
cherche à y apporter des idées nouvelles, des améliorations plus ou 
moins importantes. Ainsi la machine de Tayleur qui, quant au principe 
constitutif d’une locomotive, ne diffère pas essentiellement de celle de 

(i) Nous août faisons un vrai plaisir de citer, particulièrement , les belles locomotives françaises, 
? XL ace et U Rhin, livrées à 1a compagnie du chemin de fer de Paris à Saint-Germain , par MU. Steheün 
et Huher, ingénieurs - m é canici en s à BitschwiQer, près de Thann (Hant-iLhio). 

9 . 
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Jackson , ne présente pas cependant dans son ensemble le même aspect, 
elle en est différente sur plusieurs points pour la construction. 

Ce sont surfont ces modifications que nous nous proposons de faire 
connaître en donnant les divers systèmes de machines locomotives. Nous 
pensons qn’après avoir bien étudié et bien compris la Jackson, nous 
n’aurons plus besoin d’entrer dans les mêmes détaijs pour la Tayleur ; 
nous nous contenterons donc de mentionner les changements qu'il 
sera essentiel de connaître sur cette nouvelle machine ; et , pour la 
rendre plus intelligible, nous avons eu le soin d’indiquer les pièces qui 
sont semblables à celles de la première par les mêmes lettres : ainsi il 
suffira de se reporter, soit à la description , soit à la légende qui ont été 
données ci-dessus. 

00 CEKDBIB*. 

4 # 

Cette machine ne porte pas de oendrier (voyez la coupe longitudinale, 
fig. a , pL 9); ainsi les escarbilles et tous les résidus résultant dfc la com- 
bustion tombent à travers la grille sur la route que la- voiture parcourt. 
C’est alors une facilité pour nettoyer celle-ci et pénétrer dans le foyer. 
Tous les barreaux sont placés horizontalement sur un châssis rectangu- 
laire en fer b qüi est supporté par des équerres boulonnés à la- partie 
inférieure du foyer. On voit par le plan , fî£. 5 , pl. 1 1 , et par la coupe 
transversale , fig. 6, que ces barreaux.se touchent vers leurs extrémités ; 
c’est donc l’augmentation de leur épaisseur à chaque bout qui détermine 
l’espace vide qu’ils doivent laisser entre eut. 

DD FOYER ET DE LA CHAUDIÈRE. 

Le foyer présente à très-peu près la même capacité et la même surface 
de chauffe que celui de la Jackson , comme on pourra le voir sur les 
dessins et par les dimensions principales que nous donnons plus loin. 
Mais il n’en est pas- de même de la chaudière. Celle-ci présente en effet 
plus de capacité pour IVan et la vapeur que dàns la première machine , 
et en même temps, comme elle contient d’une part un plus grand nombre 
de tubes conducteurs de chaleur (puisqu’on en compte 10 -j au lieu défia}, 
et que d’un autre côté ce* tube* saut-plus longs-, ou voitquelk renferme 
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une plus grande surface <1 échauffe , et que, par conséquent , dans un 
temps -donné , elle sera capable de réduire en vapeur un plus grand 
volume d’eau. 

Npus pouvons observer que , quoiqu'on varie dans les machines loco- 
motives les longueurs et les nombres de tubes évaporateurs , nous ne 
voyons pas' de différence Sensible dans leurs diamètres comme dans leur 
écartement. On parait s’être restreint, jusqu’à présent, aux dimensions 
que nous avons déjà mentionnées,' et nous ne sachons pas qu’il ait été 
fait des expériences précises pour reconnaître si ces dimensions étaient 
réellement plus convenables que d’autres. On comprend cependant qu’on 
n’a pas dû arriver à ces données sans des essais préalables qui ont pu les 
faire adopter plutôt que d’autres. Ainsi il est évident, par exemple, que 
dans la même section de chaudière on pourrait placer un plus grand 
nombre de tubes, en les rapprochant et en les faisant plus petits de dia- 
mètre ; ce» tubes présenteraient alors en totalité une surface de chauffe 
sensiblement pins grande. Mais aussi n’aurait-on pas à craindre que ces 
tvfbes ne s’obstruent trop prolnptement à l’intérieur, à cause de leur trop 
petite quvertjire. pour le passage .de Ja fumée, et qu’à l’extérieur ils ne se 
couvrent plus facilement de couche calcaire provenant des dépôts que 
for ipe 'l’eau employée à l'évaporation ; d’où il pourrait arriver que , tout 
en présentant une surface totale plus grande , il n’y aurait pas pour cela 
une plus grande quantité de vapeur engendrée dans le même temps, et 
que les tubes ppurraient être détériorés plus rapidement. Ce sont des 
expériences réitérées et faites avec soin qui peuvent sèules convaincre à 
cet égard et faire adopter plutôt telle dimension que telle autre. A défaut 
de données plus certaines sur cet objet, nous nous en rapportons à celles 
des machines telles quelles existent. 

DES CTLINDRKS A VAPEUR , B* L1ÏUR BOITE A ÉT OPTES ET DE I.EUR TIROIR I>E 

DISTRIBUTION. 

Dans cet appareil nous avons reconnu que la dimension des cylindres 
à vapeur est aussi sensiblement plus grande que dans la machine à quatre 
roues. Ainsi , puisque d’une part la chaudière est capable de produire 
dans le même temps une plus grande quantité de vapeur, et que d’un 
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autre côté la surface des pistous est plus considérable, il est évident 
qu’ils peuvent transmettre , avec la même pression de vapeur, une plus 
grande puissance; l’appareil est donc capable de tirer une plus forte 
charge. 

Nous avons vu sur les planches de la première machine que la 'distri- 
bution de vapeur s’opérait pour chaque cylindre au moyen de deux tiroirs 
lies à une même tige. Dans la Tayleur chaque boîte de distribution ne 
renferme qu’un seul tiroir qui se trouve placé vers le milieu, au-dessus du 
cylindre. Le châssis en fer qui l'embrasse, pour le faire glisser sur la 
surface plane de celui-ci , porte deux tiges cylindriques , lesquelles tra- 
versent à droite et à gauche les presse-étoupes formées aux deux extré- 
mités de la boîte. L’une sert de guide, et l’autre, celle de droite, lui 
transmet le mouvement alternatif que lui donne le levier/' (fig. i et a , 
pl. 8 et 9). 

Le stufenbox ou la boite à étoupes qui ferme chacun des cylindres à 
vapeur mérite d’être remarquée. (Voyez-eii le détail sur les fig. J,8, 9 et 

10 de la pl. 1 i.)Cette boîte est double, comme on peut facilement s’en 
rendre compte. La pièce principale, le Couvercle, qui doit & boulonner 
au cylindre pour le fermer. hermétïqdement, comme datas toutes les 
autres machines , est alézé intérieurement pour xontenir l’étoupe, la- 
quelle, est comprimée par un bouchqn en cuivre ce bouchon est 
ouvert dans la plus grande partie dosa longueur à un diamètre plus 
grand que celui de la tige du piston, afin de servir de réservoir d'huile-; 

11 est fermé par un autre bouchon plus petit qui comprime encore de 
l’étoupe , pour que cette huile ne puisse s’écfiapper; dé sorte que , dans 
le mouvement alternatif de la tige, l'huile graisse constamment les 
étoupes qui sont renfermées à droite et à gauche de la boîte. 

DE l’aDMISSIOK DE VA PEU B. 

Dans cette nouvelle machine, l’admission de la vapeur engendrée 
dans la chaudière n’a pas lieu au moyen d’un robinet régulateur, 
comme dans la Jackson, mais bien par un disque circulaire mobile J. 

( Voyez fig. a et 3 , pl. 9 et 10.) Ce disque est percé de deux ouvertures 
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qui ont chacune In forme d'un secteur, et placées diamétralement oppo- 
sées; il est parfaitement dçessé sur la face qui doit s'appliquer contre la 
hase de la boite en fonte, qui est assemblée par des boulons sur le 
diaphragme E de la chaudière. Cette boîte est creuse et sa base est 
percée de deux ouvertures semblables à celles du disque; par conséquent, 
lorsque, au moyen de la longue tringle en fer A* qui à son extrémité 
pqst»> udHbanivelle placée à la disposition du machiniste, celui-ci a 
mis ces oiXertures en. regard, il établit la communication entre la chau- 
dière et l'intérieur de la boite; il en résulte que la vapeur, traversant le 
tuyau / peut se rendre aux boites de distribution par les branches /' 
et /\ Par cette application du disque, situé ainsi contre le compartiment 
qui renferme les cylindres, on a pu supprimer le grand tuyau conduc- 
teur que nous avons remarqué dans la première machine. 

- * nus RODES. 

La machine de Tayleur est portée par six roues, dont deux grandes 
et quatre petites. Les premières reçoivent l’action motrice par l'essieu 
coudé à manivelles sut* lequel elles sont montées. Les quatre autres, 
d'égal -diamètre, ne font que supporter une partie de la charge de la 
machine , elle? ont l'avantage d’éviter dans un cas d’accident ( comme 
une rupture de l’arbre moteur par. exemple) que la voiture ne se renverse 
ou ne sorte des rails. l>ans toutes ces roues, les rayons sont en fer creux et 
placés dans des directions divergentes; la jante et le moyeu avec lesquels 
ils sont assemblés sont en fonte , excepté le cercle extérieur à rebord qui 
doit être en fer tourné et ajusté avec le plus grand soin sur la circonfé- 
rence du premier cercle de la jante. 

DES EXCENTRIQUES. 

L’opération du changement d'action des excentriques ne se fait pas 
au moyen d’une pédale; elle se fait au contraire à l’aide d’un levier hori- 
zontal v' (fig. 1 , pl. 8) terminé par une poignée qui est à la portée du 
conducteur de la machine. Ce levier é poignée peut tourner autour du 
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centre u' , et par cela même il agit sur la tringle t' qui alors , par son 
extrémité inférieure, pousse ou tire l’axe horizontal lequel, .pouvant 

glisser dans ses coussinets, entraîne dans ce mouvement de translation 
la fourchette d’embrayage X (Voyez fig. a et 5, pl. p'et r i); celle-ci pousse 
donc les excentriques d’un côté ou de l’autre pour les engager avec l'un 
des deux mentonnets fixés sur l’essieu. Nous avons vu que gac ce moyen 
on peut faire marcher la machine en avant ou en arrière..^!- 'le plan 
%5 on reconnaît que c’est le mentonnet situé à la droite du chauffeur 
qui est engagé dans le plateau de l’excentrique pour déterminer la marche 
progressive de la voiture. 

Pour débrayer les tirants des excentriques (ce qui a lieu quand on vent 
changer le sens du mouvement de la locomotive), il suffit au conducteur 
de prendre la poignée du levier b ’ , et d’inebner celui-ci dans le sens 
indiqué fig. t , ou dans le sens opposé ; par ce seul mouvement il repousse 
la longue tige ô 3 , qui par sa partie inférieure est attachée à une fourche 
c 3 , laquelle est ajustée au bout de l’axe en fer dK ( Voyexjjjjg. a et 5.) Ce 
dernier porte vers le milieu de sa longueur deux leviers/ 3 /? réunis par 
une entretoise à leur extrémité pour recevoir deux galets P P dont la 
surface est au besoin mise en contact avec les tirants des excentriques. 
Or, dans la position que nous avons supposée sur les figures, les galets 
n’agissent pas sur ces tirants, ceux-ci restent liés avec les leviers e et e 1 
qui alors en reçoivent un mouvement alternatif et le transmettent aux 
tiroirs de distribution. Mais si au contraire on admettait pour un instant 
que le conducteur tirât à lui le levier b' ,1a longue tringle entraînée en 
même temps ferait lever les galets qui par suite soulèveraient les tirants 
et les' feraient par cela même dégager des boutons qui les retiennent aux 
leviers d et e*. Ainsi cette opération se fait par une seule poignée au lieu 
de deux que nous avons vues dans la machine précédente. 

DES CLOCni'S PLACÉES SUR LA CHAUDIÈRE. 

Nous avons remarqué quêta cloche cylindrique en tôle qui entoure 
te tuyau d’admission de vapeur, «t une seconde cloche servant de réser- 
voir qui est placée symétriquement à l'aptre bout dé la chaudière, sont. 
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ainsi que le trou, d'homme , renfermées dans des enveloppes en cuivre, 
qui, tout en présentant un coup d’oeil agréable, empêchent le trop rapide 
refroidissement de la vapeur, et la maintiennent ainsi plus facilement à 
la ‘température à laquelle elle est formée dans la chaudière. Sur la che* 
initiée on a placé un capuchon en toile métallique, qui, tout en permet- 
tant la sortie de la lnntée, intercepte toute issue aux étincelles et escar- 
billes qui , entraînées par le courant , pourraient causer des accidents. 

• 

Légende explicative dea planches a nia. 


Pt. VW. 

Fig. 1**. Élévation latérale de la ma- 
chine de Tayleur, vue dans sa longueur. 

Pl. IX. 

Fig. 2. Coupe longitudinale de là ma- 
chine, faite', d'une part, par Taie de la 
chaudière, et de l'autre, par l'axe du pre- 
mier Cylindre à vapeur ; ces deux eoupes 
sont projetées l'une sur l'autre , comme 
si elles étaient faites par un même plan 
vertical. 

Pt. X. 

Fig. 3. Section transversale passant 
par l’axe de la cheminée, et par les tubes 
qui communiquent aux boites de distri- 
bution de vapeur. 

Fig. 4. Deuxième coupe transversale 
faite par faxede deux des petites roues à 


l'arrière de- la machine , pour faire voir 
la perle du fourneau , les manettes et le* 

divers leviers qui sont à la disposition du 
chauffeur ou du conducteur. 

Pl. XI. 

Fig. 5. Plan général de la machine ou 
coope horizontale laite au-dessus des 
cylindres à vapeur et au-dessous de la 
chaudière. 

Fig. 6. Coupe transversale de 1a grille, 
du foyer et de la chaudière. 

Fig. 7, 8, 9 et 10. Détails du couvercle 
de l’un des cylindres à vapeur, pour faire 
connaître sur une échelle de lf5 la nou- 
velle disposition de boite à étoupe, adop- 
tée par Taylcnr. 

Fig. Il et 12. Détails dé la soupape de 
sûreté i levier et à ressort appliquée sur 
la chaudière. 


Dimrnslens dea pièces principales de Inmnehlne locomotive 
de Tsylenr. 


GRILLE. 


Longueur d’un barreau , =z 0 m. 660 
Épaisseur d’un barreau au 
milieu, = 0 m. 022 


Largeur de l'espace vide 
entre dcumhamsnfi, On». 064 
Longueur (Mit espace, — 0 m, .470 
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Nombre de barreaux , =11 

Nombre d’espaces vides , =12 
Surface des espaces Yides,= Dm. q.304 
Hauteur du coke au-dessus de 
la grille, = Q m. 490 

Volume du coke sur le foyer 
pendant la marche do U 
machine, = Om.c.315 

Longueur intérieure du 
foyer, = 0 m. 610 

Largeur idem , = 1 m. 053 

Surface totale de la grille 
ou section intérieure du 
foyer, = Om.q.643 

Capacité du foyer intérieur, = Om.c.GH 


Observation*. 

Des dimensions précédentes , nous , 
pouvons remarquer : 

1* Que le rapport do la surface du foyer 
à la Surface du vide de la grille pour. le 
0 "■ s- 643 

passage de l'air, = ^ ^ = 2.11 . 

Ainsi le passage pour l'air est près de 
la moitié de la surface de la grille. 

2* Que le rapport du volume du char- 
bon renfermé dans le foyer à la capacité 
0“-«-315 

du foyer, = 5 ^ 7 ^ = 0,515 • 

C est-é-dire que le cock occupe un peu 
plus de la moitié de la capacité du foyer. 


CHAUDIÈRE. 


Diamètre intérieur de la par- 
tie cylindrique de la chau- 
dière , = On. 

Longueur intérieure depuis 


950 


les cylindres jusqu'à l’en- 
veloppe du foyer, = 2 m. 35 
Section intérieure de la chau- 
dière, . = 0 m.q.70Si 


SURFACE DE CHAUFFE. 


La porte du foyer est ellip- 
tique. 

Largeur ou grand axe de l'ou- 
verture , = 0 m, 310 

Hauteur ou petit axe, = 0 m. 245 

Surface ou section de l'ouver- 
ture, = 0 ni . q . 000 

Surface de chauffe des deux 
extrémités du foyer à droite 
et à gauche de la porte, = 0 m. q.580 
Surface de chaufTe au-dessus 
du foyer, = Om.q.643 

La surface de chauffe du 
foyer du cèté de la chau- 
dière, = 1 m .055 X 0 m. 950 

= 1 m. q. » 

Surface de chauffe dudit, du 
:> cété opposé, moins la sur- 


face de la porte du foyer, = 0 m. 940 
Donc la surface de chauffe 
autour du foyer, = -3ra.q.lG3 * 

longueur des tubes pour la 
flamme et la fumée, = 2 m. 475 
Nombre des tubes, = 107 
Diamètre intérieur de ces , 
tubes, = Q ni.- 036 

Surface totale intérieure de 
ces tubes, =26m.q.943 

Ajoutant ensemble la surface 
du foyer et la surface ré- 
duite des tubes , on aurait 
pouf surface totale de 
chauffe, = 3 m. q. 163 + 


96 “ s- 943 
3 


=12m.q.l44 
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* 

CAPACITÉ DE LA CHAUDIÈRE POUR l’fAU ET LA VAPEUR. 




Capacité de la chaudière y 
compris la partie qui enve- 
loppe le foyer sans les 
cloches, = 3009d.c.55 

Capacité des deux cloches 
placées vers chaque extré- 
mité de la chaudière, = 92d.c. 
Capacité de la chaudière uon 


compris le foyer ni les 
' tubes, r=1994d.C. 

Capacité pour l'eau et la va- 
peur, = 2086d. c. 

Distance du niveau supérieur de l’eau 
au point le plus élevé de l’intérieur de la 
chaudière, = 0 m. 175 pendant la mar- 
che régulière de la machine. 


CHEMINÉE. 


Hauteur totale de la cheminée 
sans le capuchon , = in. « 

Diamètre intérieur de la che- 
minée , = 0 m. 320 


Rapport de la section intérieure de la 
cheminée à la surface de la grille , 
_0”i0827_ 1 
— 0,643 — 7,77 


PISTONS. * ’ ‘ . ‘ ' • 


Diamètre des pistons 4 l'exté- 
rieur des bagues , = .0 m. 298 

Course de chaque piston , = 0 m. 410 

Diamètre du corps des pis- 
tons, = 0 m. 288 

Épaisseur totale des pis- 
tons, = lin. 100 


" 

Épaisseur des deux bagues, = 0 m. 067 
Diamètre do la iige en fer, = On. 050 
Longueur totale de la tige du 
piston depuis sa base exté- 
rieure jusqu'à son point 
d’attache avec la bielle*, — 1 m 160 


CYLINDRES A VAPEUR. 


Diamètre intérieur des cy 


lindres à vapeur, = 

0 

m. 

29S 

Longueur intérieure entre les 


■+ 


fonds , = 

0 

m. 

545 

Longueur extérieure des cy- 




lindres, = 

0 

m. 

605 

Largeur des orifices d’entrée 




de vapeur, = 

0 

il). 

035 

Largeur des idem , — 

0 

m. 

160 

Largeur de l’orifice de sortie 




de vapeur, = 

0 

m. 

050 


Longueur de idem, = 0 ni. 160 
Diamètre extérieur du tuyau 
de sortie à l'extrémité su- 
périeure qui se trouve dans 
la cheminée, = 0 m. 050 

Surface de section intérieure 
d’un cylindre, = 697 c. q. 11 

Volume total intérieur des 
cylindres, = 38 d. c. » 

j Volume de vapeur à chaque 
coup de piston, ou capa- 
10 
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cité du cylindre calculée 
en multipliant la section 
par la course du piston, = 28 d. c. .'>8 
Surface des orifices d’entrée 
de vapeur, — 66 c. q. j» 

Rapport de la section de l'o- 
rifice d’entrée de vapeur i 
la section des cylindres, — jjï 


Surface de l'orifice do sortie 
près du cylindre, = 80 c. q. » 
Surface de l'orifice de sortie 
i l'extrémité du tuyau, = 10 c. q. 03 
Rapport de cette surface i 
celle de section du cy- f 

Undrc , = S 



MIL LES. 

longueur de chaque bielle de I Diamètre du corps de la bielle 

centre en centre, = I m. 090 [ au milieu, = 0 m. 065 


ESSIEU OO ARBRE COUDÉ A MARIVELLES. 


Diamètre du corps de l'ar- 
bre, = 0 m. 100 

Longueur des coudes ou vil- 
lcbrequins formant mani- 
velles, = Om. 305 

Mesurée du centre de l'arbre 


au centre du tourillon qui 
s’assemble avec la bielle. 

Longueur de l'arbre du mi- 
lieu d'un coussinet à 
l’autre , = lin. 815 

Longueur totale de l'arbre,= 3 m. • 


ESSIEUX DROITS POUR LES PETITES HOUES. 

Diamètre du corps des ar- i Longueur totale de chaque 

bres, = Ont. 095 I arbre, — 2m. » 

• GRANDES ROUES. 


Diamètre extérieur au contact 
des rails, = 1 m. 710 

Circonférence moyenne exté- 
rieure, = 5 m. 309 


Nombre des bras, . =20 

Rapport de la course du pis- 
ton à la circonférence de la ( 

roue,= 0m. MO à 5 ni. 369= t!C 


PETITES ROLES. 


Diamètre extérieur au con- 
tact des rails , =1». 091 

Circonférence extérieure, = 3®, 429 
Nombre de bras , =14 

Rapport entre, les diamètres 


des petites etgrafldes roues, , 

s la. 091 à 1 m. 710 = ïjà 
Los rayons ou bras des petites et des 
grandes roues sont en fer creux etinclinés 
all#rnaiiye»ect vers le moyeu. 
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DIMKXSIOnS EXTÉRIEURES DE LA LOCOMOTIVE. 


Largeur de la locomotive à . 

l'extérieur du foyer , = 1 m. 250 

Largeur idem à l'extérieur du 
cadre, = 1 m. 900 

Longueur de la machine de 


1 l'extérieur des cylindres à , 
l’extérieur du foyer, = 3 m. 800 
Longueur totale de la ma- 
chine sans les tampons, = 4 m. 925 




TJENDER . 


ou fourgon d'approvisionnement de la Idcomolive laJaeltaon. 


§ XII. 

PLANCHES ta, l3 et \l\. 

Le tender est l’appareil qui , dans un convoi tiré sur un chemin de 
1er, suit constamment la machine locomotive, pour alimenter celle-ci 
alternativement d’eau et de combustible. Nous avons vu, sur les dessins 
de la Jackson, qu’il est établi un plancher en tôle, entre le devant de cet 
appareil et l’arrière de la locomotive, pour que le chauffeur puisse pas- 
ser successivement de l’une à l’autre toutes les fois qu’il est nécessaire et 
dans le moins de temps possible. Nous avons pu reconnaître que la dis- 
tance qui existe entre eux est très-courte, ce qui permet de prendre le 
charbon aisément et de le jeter immédiatement sur la grille par la porte 
du foyer qui, à cet effet, se trouve à la hauteur convenable correspon- 
dante à celle du combustible sur le fourgon. De même les robinets qui 
permettent la communication entre le réservoir d’eau et les pompes ali- 
mentaires sont à la portée du machiniste qui, comme le chauffeur, se* 
trouve toujours ainsi entre les deux appareils, pendant toute la durée 
de leur marche. 

On conçoit que les dimensions d’un fourgon d'approvisionnement • 
doivent varier non seulement suivant la force des machines qu’il doit 
desservir, mais même suivant la longueur du trajet quelles parcou- 
rent sans s’arrêter. Il faut qu’il présenfe assez de capacité pour con- 
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tenir d’une part un assez grand volume d’eau pour suffire à l’alimentation 
de la chaudière, et, d’un autre côté, tout le combustible nécessaire à la 
durée du travail de la locomotive entre deux stations consécutives. Or, 
nous avons vu que la dépense d’eau ou de vapeur d’une machine loco- 
motive est proportionnelle à sa force et à sa vitesse : nous avons pu faci- 
lement reconnaître, par exemple (en cherchant quelle était la plus 
grande charge que la Jackson était capable de tirer sur un chemin de 
niveau ou la plus grande vitesse qu’elle pourrait acquérir, en supposant 
qu’elle marchât à des pressions différentes), que, d'^yès la surface de 
chauffe de sa chaudière, elle était capable de réduire en vapeur un vo- 
lume d’eau égal à a5 kilog. par minute, par conséquent, si l’on admet 
que le convoi doive marcher pendant une heure sans s’arrêter, la dé- 
pense, au bout de ce temps, sera donc de 

i5 x Go = 1 5oo kil. ou i m. c. 5o. 

Il faut donc que le réservoir, formé sur le tender’soit capable de con- 
tenir au moins ce volume d'eau (et il est prudent de toujours compter 
beaucoup au-dessus) pour qu’on puisse faire le parcours. 

De même , si ou admet que la machine est susceptible de brûler 5 kil. 
de charbon par minute (ce qui suppose qu’un kilog. de charbon peut 
réduire en vapeur 5 kilog. d’eau ) , il est facile de voir qu’au bout d’une 
heure, on aura du consommer 5 x 6o = 3oo kilog. 

Nous verrons plus loin, en donnant les dimensions principales de cet 
appareil, quel est le volume d’eau et de combustible qu’il est susceptible 
de contenir, il sera facile d’en déduire le temps pendant lequel le convoi 
pourra marcher sans être obligé d’arrêter pour renouveler l’alimentation. 

Les tenders varient de forme comme de dimensions. Celui que nous 
avons représenté sur les 1*1. ta, 1 3 et i4 est destiné à alimenter une ma- 
chine de la force de la Jackson. Le réservoir pour l’eau d’alimentation 
est construit entièrement en tôle, sa forme est à peu près celle d’un fer 
à cheval (voyez le plan, fig. a) entre les branches duquel se place le 
charbon. 

Le réservoir Q' est fermé de toute part, mais à l’arrière est une ouver- 
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ture F' par laquelle on introduit l’eau qui doit servir â l’alimentation de 
la chaudière. Au-dessus est une porte à charnière Q en bois qui la re- 
couvre. Deux autres portes semblables PP , mais d’une plus grande 
dimension, élevées comme la première au-dessus du réservoir, recou- 
vrent deux caisses à l’usage du chauffeur. Toutes les feuilles de tôle qui 
composent ce réservoir sont assemblées comme dans une chaudière ordi- 
naire, au moyen de cornières ou équerres en fer avec lesquelles elles 
sont rivées; â l’avant de l’appareil se trouvent deux robinets r’ (voyez la 
coupe transversale, fig. 6) dont la base supérieure est mise en commu- 
nication avec le réservoir, et la base inférieure est fixée à une tige verti- 
cale x' sur laquelle s’ajuste une clef en fer z' que le chauffeur peut faire 
tourner au besoin au moyen de la poignée l qui est à sa disposition. On 
a placé à la partie supérieure de ciiaque robinet un filtre y' en tôle 
criblée pour intercepter tout passage aux dépôts calcaires qui pourraient 
engorger l’intérieur des robinets. Ces mêmes robinets sont ouverts laté- 
ralement pour communiquer avec les tuyaux A' qui se prolongent jus- 
qu’aux pompes alimentaires, ces tuyaux sont soutenus par les supports 
en fer B' boulonnés sous la charpente qui sert de bâtis à l’appareil. 

La capacité pour recevoir le coke ne comprend pas seulement l’espace 
ménagé entre les deux branches avancées Q' du réservoir, mais encore 
l’espace vide laissé au-dessous, et qui s’étend même au-dessous de ce 
réservoir comme ôn peut le voir sur la coupe longitudinale fig. 3, et sur 
la coupe transversale fig. 6. Le fond de cette caisse à charbon est en 
charpente et couvert en tôle forte v 7 , et pour consolider cette charpente, 
on l’a garnie en-dessus et en-dessous de fortes bandes de fer ti en équerre, 
disposées à chacun des angles de la charpente et réunies par des boulons 
placés de distance en distance. 

DES ROUES nu TE.NDFR ET DE LEURS ESSIEUX. 

I 

L’appareil est porté par quatre roues en fonte R d’égal diamètre (î), 
garnies chacune à leur jante d’une bague en fer à rebord saillant , comme 
les roues des locomotives ; la surface extérieure de ces bagues est légè- * 

(t) Il y a dc> t coder* établis sur ûx roue* , ils tout construit* sur de* dimensions plus grandes. 
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renient conique, afin de permettre au tender de suivre les directions 
courbes comme le moteur qui les traîne. Ces roues sont fixées vers l'ex- 
trémité des essieux en fer D', lesquels peuvent tourner librement dans 
les coussinets fixés sous le cadre de la machine. Ainsi on reconnaît déjà 
que cette disposition, comme en général, celle de tous les wagons em- 
ployés sur les chemins de fer, n'est pas la même que dans les voitures 
ordinaires, puisque dans celles-ci l’essieu est fixe au-dessous du train, et 
que les- roues tournent autour de lui, dans les tenders au contraire, 
nous voyons que les essieux sont mobiles et qu’ils sont entraînés dans le 
mouvement de rotation des roues qu’ils traversent. Les boites J, ou 
coussinets de ces essieux sont alors disposés tout autrement qu^dans les 
voitures ordinaires; ces boites sont en fonte (voyez les détails représen- 
tés à une échelle de i /5 sur les figures 18 à a 4 , planclte 1 4 ), évasées à 
leur partie supérieure pour servir de réservoir de graisse, lequel est 
recouvert au moyen d’un registre ou couvercle en tôle à ressort détaillé 
fig. 14 à 17. Dans l’intérieur de cette boite est ajusté un coussinet en 
bronze qui embrasse la moitié de la circonférence du collet formé à 
chaque extrémité de l’essieu, la seconde moitié est seulement embrassée 
par une espèce de couvercle en fonte, placé au-dessous et fixé à la partie 
inférieure de la boite par des boulons. Celle-ci reçoit au-dessns la pression 
des ressorts N 1 qui, par leur élasticité, amortissent les chocs que les 
roues font éprouver à l’appareil pendant la marche du convoi. 


OU FBEUT APPLIQUÉ AU TENDER, 




Pour ralentir, lorsqu’il est necessaire, le mouvement de la machine 
locomotive, et par suite de tout le convoi , et même dans un cas urgent, 
en arrêter pour ainsi dire la marche, on fait l’application d'un frein qui 
dans cet appareil , se compose de deux portions de jantes circulaires en 
bois II, boulonnées à une forte bande de fer J, laquelle est terminée à 
la partie supérieure par un anneau que forme le fer recourbé; un bou- 
lon qui passe dans ect anneau fixe cette bande de fer au bâtis de la ma- 
chine. Ainsi les deux parties de jante peuvent être considérées comme 
étant assujetties d’uu bout à un point fixe autour duquel elles pourraient 
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tourner; elles portent chacune une oreille en fere assemblée à une vis d, 
laquelle est taraudée dans un écrou à chappe c qui se lie par son autre 
extrémité au fort balancier G. Or, ce dernier est monté sur un arbre carré 
en fer b , terminé à chaque bout par des tourillons cylindriques lui 
servant d’axe de rotation. Ces tourillons sont du reste portés par deux 
chaises en fer J' boulonnées sous la charpente du tender, et l’un d'eux 
est assez prolongé à l’extérieur pour porter un grand levier en fer D 
dont le bout à poignée est à la portée du machiniste. Il résulte de cette 
disposition qu’en s'appliquant à l’extrémité de ce levier, il fait tourner 
l’arbre carré b et par suite le balancier G, comme on peut le voir sur le 
détail (Cg. 8); alors chacune des portions de jante H tend à se rappro- 
cher de la circonférence de la roue et à l’embrasser sur une grande sur- 
face; elles opèrent, par cela même* un frottement très-considérable, qui 
est capable non seulement de diminuer l’effet de la machine, mais même 
de l'anéantir complètement. Il est facile de comprendre qu’en adaptant 
un système de vis d et d’un écrou pour réunir chaque extrémité du ba- 
lancier aux portions de cercles /, on a l’avantage de régler leur distance 
comme on le veut, et par suite la tension des freins. 

Nous ferons observer que dans les dessins, nous avons représenté les 
vues du tender, en sens inverse de sa position par rapport à la locomotive 
à laquelle il se trouve attelé, afin de mieux faire comprendra ce système 
de frein qui n'existe que d’un côté du teiidcr. 

des Tampons. 

Les tampons du tender que nous donnons ici présentent une disposi- 
tion particulière, en ce sens qu’à l’élasticifc du crin comprimé, vient 
s’ajouter l'élasticité d'un ressort additionnel leur forme est celle d’un 
solide demi-elliptique; le cuir qui enveloppe le crin vient se fixer contre 
une rondelle en bois traversée par une tige en fer carré, m' qui se pro- 
longe dans l’épaisseur de la charpente ; chacune de ces tiges m' vient se 
réunir à un chariot mobile à coulisse, et l'extrémité du ressort F vient se 
placer dans chacune de ces coulisses. Si maintenant le tender reçoit une 
secousse, les tampons N 1 viennent agir sur les extrémités du ressort F, 
qui, à l’instant, fait revenir les tampons dans leur position primitive. 
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Pl. XII. 

Fig. 1". Élévation du tender repré- 
senté du côté du frein. 

Fig. 3. Plan supérieur. 

Pl. XJII. 

Fig. 3. Coupe longitudinale par le 
milieu dn tender, et de la traverse M ser- 
vant de siège au chauffeur. 

Fig. 4. Plan inférieur vu au-dessous 
du tender pour mieux voir l'assemblage 
de la charpente. 

Pl. XIV. 

Fig. 5. Vue de bout du tender du côté 
des tampons. 

Fig. 6. Coupe transversale faite sui- 
vant l'axe des robinets r*; cette coupe est 


brisée pour montrer la section des roues, 
et la disposition de l'essieu dans les bottes 
4 graisse. 

Fig. 7. Coupe horizontale de la roue K 
faite suivant a b pour donner la forme 
des bras. 

Fig. 8 et 9. Vues de face et de côté 
d'une des branches du frein assemblées 
avec le balancier G. Les lignes ponctuées 
donnent la position de la branche H en 
contact avec la roue. 

* Fig. 10, 11, 13 et 13. Détails dos pièces 
qui composent l'assemblago du frein. 

Fig. lé, 15, 16 et 17. Détails du cou- 
vercle i ressort pour les boites à graisse. 

Fig. 18, 19, 20,21,23,23 et 24. Vues 
diverses et coupes d’une botte à graisse 
pour en faire bien comprendre l'assem- 
blage et la disposition. 


' TURN-RAIL 

ou plaie-forme mobile. 

. s XIII. 
plawche i5. 

Les plates-formes mobiles (appelées en anglais turn-rails ) sont des pla- 
teaux circulaires en fonte qui, pouvant tourner sur un pivot placé à leur 
centre , en même temps qu’ils reposent sur des galets disposés vers leur 
bord extérieur, permettent aux locomotives, comme aux wagons qui les 
accompagnent, de prendre une autre direction que celle suivant laquelle 
ils étaient primitivement conduits. Ces appareils sont principalement 


t 
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établis à l’arrivée ou à ta descente des voitures , comme aussi à l’entrée 
des docks , des magasins ou des ateliers. 

Sur le chemin de Saint-Germain on fait usage de grands et de petits 
plateaux; les premiers sont construits pour recevoir des locomotives à 
six roues, et les derniers sont destinés à recevoir des machines à quatre 
roues. On conçoit du reste que le principe de construction de ces divers 
appareils est le même ; il n’est différent que dans ses dimensions. 

La plate-forme que nous avons représentée sur la planche 1 5 est de la 
classe des petits plateaux; sa dimension est calculée pour pouvoir porter 
une locomotive à quatre roues, semblable à celle que nous avons donnée 
dans nos premières planches. La.bg. i représente une coupe verticale 
passant par l'axe de l’appareil, et montre sa disposition dans le lien où 
il est établi. 

La fig. a désigne un plan horizontal du plateau mobile, avec la com- 
munication des chemins de fer qui arrivent jusqu’à lui. 

Dans cet appareil, le plateau mobile, proprement dit, n’est a titré 
qu’un disque circulaire en fonte A, de a”48o de diamètre, qui, sur la 
surface extérieure, porte un grand nombre de petites nervures saillantes, 
disposées pour permettre d’y marcher sans glisser. Sur cette meme face 
se trouvent fixées quatre règles en fer méplat aeta’, dont l’écartement 
et la direction correspondent exactement avec les deux chemins que 
nous supposons ici perpendiculaires l’un sur l’autre. Mais pour pouvoir 
taire communiquer res règles jusque vers les rails , on a de plus adapté 
sur les bords du platean quatre équerres bb ' , également en fer méplat 
de même largeur que les rails , et coudées à angle droit pour que leur 
direction corresponde à la fois avec chacune des deux voies. Les extré- 
mités des règles ne sont pas en contact avec les équerres , il existe au 
contraire entre elles un espace vide d’environ trois centimètres, afin de 
livrer passage aux rebords intérieurs des roues de la voiture ou du wagon 
que l’on amène sur la plate-forme. 

. On a ménagé sous le plateau et vers sa circonférence extérieure un 
rebord saillant c, légèrement conique, et d’une largeur de 60 à 65 niiliim.; 
c’est par ce rebord saillant, dont la surface conique inférieure doit être 
bien dressée, que le plateau repose sur les six galets en fonte c (fig. i et 5), 

1 1 • 
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disposés à égale distance , ans angles d’un hexagone régulier, dont les 

rayons indiquent la direction de leurs axes. Ces derniers sont en fer, 
tournés de chaque bout à ao niiltini. de diamètre , pour former tourillons ; 
ils sont fixés au centre des galets par une clé, comme on peut le voir 
par les détails fig. 7. 

11 est facile de concevoir que k surface extérieure de ces galets doit 
être un cône , ayant la même génératrice et le même sommet que la sur- 
face inférieure du rebord c du plateau. Le sommet est déterminé par 
l'intersection des deux lignes d’axe de ces surfaces coniques, c’est-à-dire 
par le point de rencontre de l'axe horizontal rnn des galets avec l'axe 
vertical r/10 du cône qui termine le rebord saillant c (Voy- le tracé , fig. 9). 
De même la génératrice de contact mp est déterminée par la droite tirée 
du sommet m au point d'intersection p des bases np et op des deux 
cônes. Il est extrêmement important qu’il en soit ainsi dans la construc- 
tion de l'appareil, pour que tou* les points de la surface des galets 
tnsrchent constamment avec la même vitesse que tous les points de 
1a surface inférieure de la saillie e; car l’effet île ces surfaces en contact 
est absolument le même que celui de deux engrenages d’angles qui se 
commandent l’un l’autre. De cette sorte, lorsqu’on fait tourner le plateau 
sur son centre , comme sa charge est suffisante pour que son frottement 
sur les galets les eut raine et les fasse tourner sur leurs tourillons , ces 
galets développent la même surface que la saillie c, avec laquelle ils sont 
en contact, et leur vitesse angulaire est à celle du plateau en rapport 
inverse de leur diamètre et de celui du rebord c. 

On a eu le soin , pour consolider le plateau , t|e faire venir à la fonte six 
fortes nervures *f((îg. 3 ), partant du moyeu, et allant, comme des rayons 
de cercle, jusqu’au rebord c, en diminuant sensiblement de hauteur. Ces 
nervures sont encore réunies par une autre nervure circulaire e qui 
correspond à peu près au dessous des rails a et a’, c’est-à-dire vers les 
points les plus chargés, lorsque la voiture est sur l’appareil, Le moyen 
lui-même présente un fort cylindre de so centimètres de diamètre , alézé 
dans les deux tiers de sa hauteur environ pour y loger la tète d'un gros 
boulon à clavette y qui doit servir de support et de crapaudine à la pointe 
eo acier è. (Voy. fig. 1.) C’est sur cette pointe que doit pivoter le plateau, 
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et pour qu'elle *e trouve toujours à la hauteur convenable , elle traverse 
une plaque circulaire en fer g dans laquelle elle est vissée, et cette pla- , 
que est à son tour boulonnée sur le plateau. Ainsi s’il était nécessaire de 
baisser celui-ci d’une très-faible quantité ( ce qui arrive par l'usure des 
galets et du rebord saillant o), il suffirait de tourner la vis d'un demi ou 
d'un quart de filet; comme sa tète appuie sur la plaque, il est évident 
qu’elle ferait descendre le plateau avec cette dernière. 

Tout l’appareil est monté sur un plateau fixe composé d’une espèce 
de croisillon & six 'branches 1), terminé extérieurement par un tambour 
cylindrique, dont la base supérieure s’élève jusqu’à la bailleur du plateau 
mobile (Voyez la coupo, fig. i , et les détails , fig. S et 6). A cette base 
supérieure du tambour on a formé quatre encoches h qui sont placées 
aux extrémités de deux diamètres perpendiculaires du plateau , dans l’axe 
même des deux voies. Dans l’une île ces encoches on engage l'extrémité 
d’un levier en fer j, fixé à charnière sur la plateforme ( fig. i et a). Ou • 
conçoit alors que cette dernière doit ainsi se trouver maintenue dans 
une position fixe, parce qu’elle est liée au plateau D, et pour la rendre 
Hlire, il suffit de soulever légèrement le boni du levier. 

Ije plateau ou croisillon I) repose par sa surface inférieure, qui est tout 
a fait horizontale, sur un massif en maçonnerie, capable de supporter, 
sans s'affaisser, non-seulement le poids de l'appareil, mais encore toute 
la charge qu’il est susceptible de recevoir; il porte à son centre le boulon 
i\ dont la çlavette, ajustée à la partie inférieure, est aussi un peu encastrée 
dans le moyeu du croisillon , afin de rendre le boulon invariable comme 
lui. A l’extrémité de chacune des nervures qui sont fondues avec les 
bras dit croisillon , on a ménagé des parties saillantes A qui sont terminées 
en forme de fourchette , pour recevoir les tourillons des galets auxquels 
elles servent ainsi de coussinets. On peut aisément juger de la véritable 
forme de ces coussinets sur les fig. 5 et C et sur le détail, fig. 8. 

Il petit être feçile maintenait t de comprendre la manoeuvre de l’appa- 
reil , lorsqu’on veut opérer un changement de direction de voies.- Si l’on 
suppose, par exemple, qu'une locomotive suive la direction des rails 11 
(fig. a), et qu’il faille lui foire prendre une direction perpendiculaire telle 
que celle des rails B', il suffirait de foire arriver cette machine jusque sur 
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l'appareil, de manière que ses quatre roues soient entièrement portées 
sur la plate-forme, puis de soulever d’une très-petite quantité l'extrémité 
du levier / pour le dégager de l’encoche dans laquelle il se trouve. On 
fait ensuite tourner le plateau, jusqu a ce que l'extrémité du même levier, 
rencontrant une nouvelle encoche, y tombe naturellement; le plateau 
en tournant a nécessairement entrainé la voiture avec lui , et de ce que les 
règles a, qui tout à l'heure prenaient la direction des rails B, occupent 
alors la place des règles a , elles mettent donc la voiture dans la ligne 
des rails B'. Comme par sa disposition le levier y tend à rester horizontal, 
et comme d’un autre côté les bords extérieurs des encoches sont arrondis 
( voy. fig. 6), il est aisé de comprendre que, lorsqu’on fait tourner le 
plateau, aussitôt que le levier approche d’une encoche, il peut monter 
sur son bord, qui est d’ailleurs peu saillant, et retomber de lui-méme 
par son poids dans la partie évidée. Ainsi on est toujours certain par 
avance , quand dne fois on a lancé le plateau , qu’il ne tournera que d’un 
quart de révolution, parce qu’après avoir parcouru cet espace le levier 
se maintiendra, jusqu’à ce qu’on le dégage de nouveau. Si on avait 
besoin de faire faire à la voiture uu demi-tour sur elle-même, atin de 
la ramener sur la même ligne qu’elle vient de parcourir, on conçoit qu’ou 
le ferait encore avec la plus grande facilité, puisqu'il subirait de faire 
tourner la plate-forme d’une demi-révolution, au lieu d’un quart da 
révolution dont nous la supposions tourner tout à l’heure. 

On a pu voir par le plan , fig. a, -et la vue en dessous, fig. 3, qu’il a 
été pratiqué une ouverture rectangulaire i vers le bord du plateau 
mobile; cette ouverture sert de troud’hoinme pour permettre de graisser 
au besoin les tourillons des galets; elle est du reste fermée par une 
planche qui est ajustée dans la feuillure ménagée autour de l’orifice, 
comme on peut le concevoir par les coupes verticales, fig. 3 et 4- 
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Fig. 1". Coupe verticale du turn-rail 
disposé sur son massif en maçonnerie , 
cette coupe est faite par l'axe de l'appa- 
reil suivant lu ligue 1-3 du plia. 


Fig. 3. Plan général do la plate -forme 
et dos rails qui sont mis en communica- 
tion avec elle, pour opérer le changement 
de voie. 
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Fig. 3. Plan va en dessous du plateau 
mobile détaché des autres pièces de l'ap- 
pareil. 

Fig. 4. Coupe verticale faite aussi par 
Taxe du plateau, suivant la mémo ligne 
1-2 des plans précédents. 

Fig. 5. Plan horizontal vu en dessus 
dn plateau fixe et des six galets qu’il 
porte. 

Fig. 6. Coupe verticale passant par 
l’axe de ce plateau suivant la ligne 3-i du 
plan (6g. 5} ; elle montre aussi la disposi- 
tion des galets ajustés dans leurs cous- 
sinets. 

Fig. 7. Détails do l'an des galets des- 
sinés sur l'échelle de j. 

Fig. 8. Coupe verticale faite suivant la 
ligne 5-li du plan (fig. 8) ; elle montre la 
forme du plan des coussinets fondus avec 
le plateau D pour recevoir les tourillons 
des galets. 

Fig. 9. Tracé géométrique servant k 
déterminer la surface conique des galets 
et celle du rebord saillant formé au-des- 
sous du plateau mobile. 

A. Plateau mobile en fonte d’une seule 
pièce. 

a, a’. Quatre régies en for rivées sur 
la surface supérieure du plateau mobile 
pour conduire la voiture qui doit chan- 
ger de route. 

b, b'. Quatre équerres en fier méplat, 
également Gxées sor les bords du pla- 
teau , et servant à mettre les règles en 
communication avec les deux lignes de 
rails B, B 1 . 


B. B'. Deux lignes de rails placés dans 
deux directions rectangulaires , et arri- 
vant josquo vers la circonférence du pla- 
teau. 

c. Rebord circulaire formé autour de 
la surface inférieure du plateau mobile} 
ce rebord doit être bien tourné pour por- 
ter exactement sur les six galets. 

C. Six galets en fonte tournés extérieu- 
rement et montés sur des axes en fer. 

d. Six fortes nervures ménagées au 
dessous du plateau mobile pour le conso- 
lider. 

e. Autre nervure circulaire existant 
vers les ’ du plateau sous la partie qui se 
trouve la plus chargée, quand la voiture 
est sur l'appareil, 

/. Boulon à clavette fixée sur le pla- 
teau fixe pour servir de crapaudine au 
pivot du plateau mobile. 

g. Plaque ronde en fer fixée par trois 
boulons au centre du plateau mobile. 

f. Pointe aciérée servant de pivot au 
plateau. 

D. Croisillon ou plateau fixe , fondu 
d'une môme pièce. 

A. Quatre encoches ménagées sur les 
bords supérieurs du tambour cylindrique 
qui forme le contour du croisillon. 

j. Levier fixé à charnière sur le plateau 
mobile , et qui s'engage dans l’une des 
encoches h pour maintenir ce plateau 
dans une position fixe. 

k. Six fourchettes venues à la fonte 

avec le plateau D pour servir de coussi- 
nets aux tourillons des galets. * 


Vota. Nous avons ru oceasion de remarquer que dans les nouveaux turn-railv que l’on construit actuel- 
lement , ou donne aux galets un plus grand diamètre afin d'éviter autant que possible qu'il ne se déforment. 
Ou sait eu effet que plus des galets sont grands , moins ils sont susceptibles de glisser sue eux-mèmes , et 
par conséquent plus ils tournent librement. 
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IM verse* e*nstme4i«ns ale roues (appliquées aux 
locomotives. 

4 i , . • > ‘ 

* §XIV. 
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Planche 16. 

La construction des roues, dans les voitures locomotives, est d'une 
très-grande importance et n’est pas sans difficultés. On conçoit que de 
telles pièces qni fatiguent considérablement , soit par les cliocs qu’elles 
éprouvent, soit par la charge qu’elles supportent, soit par l’usure, doivent 
être faites avec la plus grande solidité et le plus grand soin possible. 
Tous les mécaniciens qui s’occupent de locomotives ne suivent pas le 
même mode de construction pour l’exécution de ces roues. Nous avons 
pensé qu'il serait, saus doute, intéressant de mettre eu parallèle les divcçs 
systèmes choisis parmi les plus usités qui ont été exécutés jusqu'ici, a tin 
de mettre à même de reconnaître les avantages et les inconvénients de 
chacun. 

Déjà nous avons eu occasion d'étudier les roues des maebiues de 
Tayleur et de Jackson , et nous avons pu établir la différence qui existe 
entre ces roues. Celles que nous allons examiner appartiennent à des 
machines anglaises et françaises. 

■•un de Mehelin et Hubrr 

Le premier système des roues représentées sur les fig. i à 4 de la pl. 16, 
est de la construction de MM. Stchelin et Jiubcr , habiles mécaniciens 
d’Alsace, qui, depuis peu, s’occupent de la confection des machines loco- 
motives, qu'ils exécutent déjà avec la plus rare perfection. Monté pour 
établir ces grands appareils et les accessoires qui en dépendent, ce vaste 
établissement est actuellement en mesure de rivaliser avec nos voisin* 
d’outre-mer ; nous avons pu en juger par les belles machines qu’ils ont 
construites, et dont plusieurs font le service du chemin de Paris à Saint- 
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Germain. Les roues que nous avons dessinées appartiennent à l’une de 
ces machines, nommée [Alsace. U est facile de voir que chacune délits 
doit être portée par six de ces roues, savoir : deux du plus grand dia- 
mètre, placées sur l'essieu moteur, dont elles reçoivent directement l’ac- 
tion ; deux moyennes placées à l’arrière de la voiture, et les deux autres 
plus petites, placées à l’avant. 

Les deux grandes roues se composent d'un fort moyeu en toutes, qui 
a été coulé apres avoir ajusté daus lu moule les rayons eu fer plein B, 
qui en forment les bras au nombre de seize. Ces rayons sont un peu 
aplatis vers leur extrémité pour s’élargir et prendre uuu forme sein- 
blable à celle désignée sur la coupe verticale , fig. a. Ainsi , lorsque 1 a 
fonte est coulée sur de tels bras, ds ne peuvent en sortir, à moins de casser 
le moyeu, tant ils sont bien tenus. Vers leur autre extrémité , ces rayons 
portent une embase mince, forgée avec chacun d’eux, et destinée à s’ap- 
puyer contre la paroi extérieure du premier cercle en fer C, percé à cet 
effet pour les recevoir, et fraisé extérieurement pour pouvoir y river 
le bout de chaque bras. Âpres que cet ajustement est fait, ou monte la 
roue sur le tour pour dresser sa surface supérieure, puis, on y ajuste à 
chaud le cercle à rebord saillant D, que l'on y maintient encore avec des 

rivets. , , . ’ • 

* t 

Ces roues principales ont un diamètre égal à i”, 78; elles sont sensi- 
blement plus grandes que toutes celles appliquées aux autres machines 

t 

locomotives ernploy ées sur le chemin de Saint-Germain j ainsi, en donnant 
le même nombre do coupe de piston dans Une minute , F Alsace mar- 
chera avec une vitesse proportionnellement plus grande que celles-ci. £t 
comme les dimensions de sa chaudière permettent de produire dans le 
même temps donné un plus grand volume de vapeur que dans les machines 
anglaises, et que d’ailleurs, la section des cylindres est aussi plus grande, 
elle peut développer une puissance plus considérable, et, par conséquent, 
tramer de plus fortes charges. . .. r „ . ,„ r ^. 

MAI. Stehelia et Huber peuvent construire des locomotives à six roues 
à deux cylindres, de anglais de diamètre , pour le prix de 40*000 fr 
Ce prix, comparé à celui des machines anglaises de même puissance, .est 
proportionnellement moindre, fin effet, ces uuchines, prises chez les 
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constructeurs, coûtent 35 ,ooo fr.; or, si à celte somme nous ajoutons les 
frais de transport, de douane, d'emballage, etc , lesquels ne s’élèvent pas 
a moins de 1 0,000 fr., on voit quelles doivent revenir à plus de 43,000 fr. 
rendues à Paris. Nous sommes bien aises de mentionner ici un tel résultat 
qui déjà donne une preuve bien convaincante que l'on peut en France 
entreprendre avec avantage lu construction des machines locomotives, 
et lutter avec les constructeurs anglais. , , 

Les moyennes et les petites roues sont exactement construites de k 
même manière que les précédentes , comme on peut facilement le voir 
par le dessin ; seulement, les unes ne portent que dix rayons, et les autres 
en ont quatorze. 

• * * I • • • 

Roue* de Robert Slrphrsiuin et C*. 

Dans leè fig. 5 , 6 , 7 et 8, nous représentons les roues des locomotives 
de R. Stepbenson et C* ; ces roues diffèrent de celles que nous avons vue*, 
parleur mode de construction comme par leurs dimensions. « Ainsi les deux 
roues principales, celles qui sont ajustées sur l’essieu moteur, ne por- 
tent pas de rebord saillant à la jante extérieure : elles n’en ont pas besoin , 
en effet , parce que les quatre autres qui sont distribuées vers les extré- 
mités de la voiture, en étant munies, suffisent évidemment bien pour k 
guider sur les rails, et l’empccher de sortir de la voie. Ces deux roues , sans 
rebords, sont d’ailleurs assemblées par des bielles de jonction à deux 
autres de même diamètre , et leur circonférence extérieure est comme 
celles-ci , de forme légèrement conique , pour suivre la direction des 
courbes. » 

Les rayons de ces deux roues sont en fer creux, le moyeu et la première 
jante sont en fonte. Pour les confectionner, on doit commencer par couler 
la jante , après avoir bouché les bras avec des tampons en fer ajustés à 
chaque extrémité, puis on coule le moyeu ; mais, avant de fondre celui-ci. 
il est important d’attendre que la contraction de la jante soit opérée . 
sans quoi on risquerait de la faire rompre. Kn effet , la retraite qui s’o- 
père dans le refroidissement de la fonte, tend nécessairement à repousser 
des bras, or, si on coulait an même temps le moyeu et la jante, comme k 


• Digitized-by Google 


- *>- 

retraite n’est pas égale, les rayons, étant froids, ne peuvent se raccourcir, 
la jante qui tend à les repousser en se contractant, les forcerait à se cour- 
ber, puisque retenus par le moyeu, ils ne pourraient se rapprocher du 
centre, et s’ils ne cédaient pas à la flexion , la jante céderait nécessaire- 
ment. « On compte qu’il faut au moins douze heures d'intervalle entre la 
fonte du moyeu et celle de la jante, pour que les effets de la retraite aient 
opéré, que le refroidissement soit complet. C’est ainsi que l’on opère pour 
les volants dans lesquels les bras sont en fer rond, et la jante et le moyeu 
en fonte. On a vu des fondeurs manquer plusieurs fois ces sortes (le 
pièces, en ne mettant pas assez d'intervalle entre les deux fontes, v 

Les deux petites roues placées à l’avant de la machine sont exactement 
construites comme les grandes , seulement elles ne portent que douze 
bras , tandis que celles-ci en ont chacune vingt, qui , tous en fer creux , 
diminuent légèrement de diamètre du moyeu à la circonférence. Tous 
ces rayons, au lieu d’étre placés dans un même plan parallèle à celui de- 
là roue, sont au contraire disposés dans des directions inclinées : cette in- 
clinaison a lieu alternativement dans les deux sens, ce qui les fait paraître 
se croiser dans les projections verticales, fig. 6, y et 8. 

Dans les premières machines de Stephcnson, mises en usage en France, 
les rayons étaient en bois au lieu d’être en fonte; il parait que ce con- 
structeur a entièrement abandonné cette disposition pour adopter géné- 
ralement celle que nous retraçons. 

Houea de Bury. 

Les machines de Bury sont portées par quatre roues seulement, dont 
deux principales recevant l'action de l’arbre coudé, et les deux autres plus 
petites, tixées sur un axe libre. (Voy. les fig. 9, 10 et 11.) 

Dans ces roues le moyeu seul est en fonte, et est coulé séparément ; 
les bras sont en fer plein, et sont ajustés dans des trous ronds que l’on y 
a ménagés exprès ; ils y sont retenus solidement par des clavettes en fer b, 
et afin de pouvoir, au besoin, ouvrir ces clavettes pour les empêcher de 
sortir, lorsqu’elles sont une fois mises en place, on a laissé, à la fonte, 
des cavités c, qui permettent d’introduire l’outil au moyen duquel on 
écarte les deux parties de l'extrémité fendue de la clavette. 

ta 
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Tous les bras se trouvent aussi, comme dans les roues précédentes de 
Stephcnson, placés dans des directions inclinées en deux sens contraires. 
Ces bras forment une base vers le moyeu , et à leur autre extrémité ils 
sont coudés sur une longueur suffisante pour pouvoir se boulonner avec 
la jante intérieure C, qui n’est autre qu'un cercle en fer d’une même pièce. 
Lorsque ce cercle est monté, on le tourne extérieurement pour y ajuster 
à chaud et y river le second cercle à rebord D qui est toujours en fer. 

Rouea Jr lu C" Wl(u. 

I.cs roues représentées sur les fig. la, i 3 et i4, sont construites entiè- 
rement en 1er, et ce qui doit paraître le plus surprenant, c’est que chaque 
roue est d’une seule pièce. « Ainsi, les deux grandes roues principales qui 
ont i" 78 de diamètre extérieur, ont leur fort moyeu A , les i(i bras fi, 
et la jante C forgés ensemble; seulement sur la circonférence de celle-ci 
pst rapportée, comme dans les roues précédentes, le cercle à rebord. Les 
moyennes roues sont faites de même. » 

La construction de ces roues est nécessairement très dispendieuse, et 
nous ne voyons pas qu’elle puisse être souvent appliquée ; on doit la re- 
garder comme un tour de force de forgeron , par les difficultés quelle 
présente , car il ne faut pas seulement des outils , mais aussi des ouvriers 
très habiles pour forger de telles pièces. Du reste, sur ce point, nous pou- 
vons dire qu’en France on peut tout aussi bien faire qu’en Angleterre. 
Nous en avons un exemple par les constructeurs du Creusot, MM. Schnei- 
der frères , qui ont exécuté des roues semblables avec un rare mérite ; 
nous savons que ces constructeurs entreprennent aussi la confection des 
locomotives ; déjà par les premières qu’ils ont établies, on peut reconnaître 
qu’ils marchent de pair avec nos concurrents d’outre-mer. Avec de tels 
établissements bien montés, bien outillés, cette industrie ne peut manquer 
de prospérer chez nous , et désormais nous pourrons nous procurer à 
moins de frais toutes les machines qui vont devenir si répandues. 

Dans les machines de 1 a C Wigan , les roues les plus petites ont leur 
moyeu en fonte coulé sur les bras en fer, forgés avec la jante extérieure. 
(Voy. fig. i 5 .) 
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Dans toutes les roues que nous venons d'examiner , on suit le même 
mode d’ajustement pour les fixer sur les arbres qui doivent les porter; 
ainsi, nous avons pu remarquer sur le tracé de chacune d’elles, que l’on 
a pratiqué dans leur moyeu quatre rainures a, dans lesquelles on intro- 
duit les cales en fer qui doivent les assujettir sur leurs axes. Les rainures 
sont généralement faites k l’aide d’une machine dont l’outil , prenant 
toute leur largeur, a un mouvement de va et vient , et enlève à chaque 
passe une épaisseur de matière extrêmement mince. 

Le rebord extérieur de toutes ces roues doit aussi être de même forme, 
puisqu’elles sont destinées à rouler sur le ménüe chemin. Nous avons re- 
présenté sur la fig. 17 , le profil extérieur d’une jante, pour bien faire 
connaître sa forme. On reconnaît par cette figure que la ligne de contact 
n’est pas une horizontale, elle est inclinée à ~ environ, afin de permettre 
aux roues de se développer sur des courbes d’un certain rayon. U 11 con- 
çoit aisément qu’il doit en être ainsi pour qu’il n’y ait pas glissement de 
l’une ou l’autre des roues sur les rails. Cette ligne est raccordée par un 
arc de cercle, au rebord saillant, afin d’éviter autant que possible quece 
rebord ne frotte contre le côté du rail. 


lifrade dm ligure* «le la planche l« 


Fig. 1". Élévation partielle des trois 
roues de la locomotive l' Alsace. 

Fig. 3, 3 et 4. Coupes par l’aie de ces 
mômes roues. 

Fig. 5. Elévation par moitié des roues 
de la locomotive la Victorieuse. 

Fig. 6 , 7 et 8 . Coupes par l’axe de ces 
roues; celles du milieu (tig. 7 J sont sans 
rebord, mais leurs dimensions sont les 
mômes que les grandes roues (fig. 6 ). 

Fig. 9. Elévation par moitié des sys- 
tèmes de roues de la locomotive la Seine. 

Fig. 10. Coupe par l’axe des grandes 
roues. 

Fig. 11. Coupe par l’axe des petites 

roues. 


Fig. 12. Élévation partielle des trois 
roues de la compagnie Wigan. 

Les fig. 1 3el représentent les coupes 
par l’axe des grandes et moyennes roues 
qui sont d’une môme pièce enfer forgé. 

Fig. 16. Coupe d’une des petites roues 
dont le moyeu est eu fonte. 

Fig. lti. Coupe horizontale suivant la 
ligne l- 2 d’un des bras des grandes roues. 
Celte section est de môme forme pour les 
rayons des autres roues. 

Fig. 17. Contour extérieur de b jantedes 
roues, dessiné de grandeur d’exécution. 

Nortu On n pu remarquer à l'exposition b bel U 
locomotive du Creuaot, dans Laquelle le? roue* sont 
exécutées toutes en fer connu celle* de UC* Wigm. 
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LA VICTORIEUSE 


Msfhine locomotive à iii roues construite par MM. Robert Stephen ton et cotnp*, 
Ingénieurs à Newcastle (Angleterre). 

S XV. 

Cette machine , qui , après avoir servi pendant plusieurs mois aux 
travaux de terrassements du chemin de fer de la rive gauche de Ver- 
sailles , fait maintenant le service de Paris à Saint-Germain , est une 
des plus remarquables de toutes celles qui sont en usage sur les che- 
mins de fer de France. Étant une des dernières construites par le 
célèbre mécanicien anglais, elle a sur toutes les autres établies anté- 
rieurement l’avantage d’avoir profité de toutes les améliorations qu’il 
a apportées aux locomotives. Exécutée sur des dimensions plus fortes 
que celles que nous avons publiées, elle est aussi destinée & traîner 
de plus fortes charges. En Angleterre une grande partie des ma- 
chines construites sur le même modèle sont principalement employées 
pour les travaux de terrassement où elles rendent d’immenses services. 
Nous ne doutons pas qu’on en établisse de semblables dans notre pays 
pour les nouveaux chemins qui, quoique encore en projet, ne peuvent 
tarder à être bientôt mis à exécution. 

On conçoit en effet que pour des opérations de déblais et de remblais, 
dans la construction des rails-routes , pour le transport des terres à des 
distances plus ou moins considérables , de telles machines peuvent être 
d’un très-grand avantage, par l’économie de temps qu’elles apportent 
dans les travaux qui sont d’une si grande importance , et que l’on doit 
toujours chercher à exécuter avec le plus de célérité possible. 

La bonne disposition de cette belle machine, justement appelée la Fie- 
torieusc, la précision avec laquelle elle fonctionne, la facilité et la 
promptitude avec lesquelles on peut la conduire , et les avantages qu’elle 
présente dans tout son ensemble, nous ont engagés à la donner comme 
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modèle, persuadés que les mécaniciens qui le suivront seront toujours 
certains de réussir, en y apportant les mêmes soins, la même sévérité 
d’exécution. 

Nous allons successivement examiner toutes les particularités qu’elle 
renferme et qui la distinguent essentiellement de toutes les autres 
machines du même genre ; nous éviterons cependant d’entrer dans de 
longs détails sur les parties qui présentent de l'analogie avec les machines 
que nous avons déjà étudiées. 


Prsdurtlon de I» vapeur. 

Dr LA CHAUDIÈRE, DU FOYER ET DE LA GRILLE. 

Pl. 17, 18, 19, 20 et ai. 

Lefoyer, de forme rectangulaire, comme dans les machines de Jackson 
et de Tayleur, présente une capacité plus grande et par suite une surface 
de chauffe plus considérable que dans ces machines. On peut voir en 
effet par les dimensions que le constructeur lui a données que cette 
surface n’est pas de moins de 5 mètres quarrés. Si nous ajoutons que la 
quantité de tubes de communication renfermés dans la chaudière est 
aussi plus grande que dans les deux premières machines , qu’en outre 
chacun de ces tubes présente aussi plus de surface exposée à la chaleur 
de la flamme et de l’air qui les traversent, nous verrons encore que la 
somme des surfaces par communication est sensiblement augmentée, d’où 
il résulte que la surface de chaufle totale estcapable de produire dans un 
même temps donné une quantité de vapeur beaucoup plus considérable. 

Ce foyer de la Stephenson est du reste en cuivre rouge, quoique 
cependant il en ait été fait en tôle et en fer battu; mais comme le cuivre 
est moins oxidable, moins susceptible de se brûler que le fer, qu’il est 
d’ailleurs plus homogène, il est maintenant généralement employé. Il est 
facile de voir par les dessins, fig. 4 , pl. 19, et fig. 5 et i 3 , pl. 20, comment 
les feuilles de cuivre sont assemblées au moyen de clous rivés. Ces clous 
sont aussi en cuivre; leur tète, de forme cylindrique, est placée en dedans, 
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la rivure est à l'extérieur. Le dôme ou la face horizontale supérieure du 
foyer se compo.se d’une seule feuille que l’on assemble avec les côtés 
latéraux par des équerres coudées. Et afin de consolider le dessus, pour 
qu’il puisse résister à la grande pression qu’exercent sur lui l’eau et la 
vapeur, on a placé six fortes traverses ou cornières en fonte, boulonnées 
sur la feuille même. 

I.a grille du foyer se compose de treize barreaux en fer, placés paral- 
lèlement et dans le sens de la longueur de la machine; ces barreaux ne 
font que poser sur le cadre en fer qui est fixé dans la partie inférieure 
et contre les parois du foyer, afin de permettre de les enlever facilement, 
toutes les fois qu’il est nécessaire d’éteindre le feu immédiatement. 

Comme dans la Tayleur, cette machine de Stcphenson ne porte pas 
de cendrier au-dessous de la grille, ce qui laisse plus de commodité pour 
nettoyer celle-ci, enlever le feu et les barreaux, et pénétrer dans le 
foyer. Les escarbilles tombent sur la route. 

L’enveloppe ou la partie extérieure du foyer, qui forme le premier 
compartiment de la chaudière, est entièrement eu tôle, composée de 
feuilles assemblées entre elles par des rivures au moyen de cornières ou 
équerres eu fer, et liées aussi aux plaques en cuivre du foyer par des 
tiges taraudées en fer, lesquelles sont rivées de chaque bout, après être 
ajustées. Sur la partie supérieure de cette enveloppe est une grande tubu- 
lure en tôle A 3 ( pi. 18J fermée par un couvercle également eu tôle, et 
'destinée à servir de trou-d'homme, pour au besoin entrer dans la chau- 
dière. Sur le couvercle on a fixé le sifflet S 3 dont nous avons déjà expliqué 
les effets en parlant des détails de la Jackson. Toutefois nous ferons remar- 
quer que ce sifflet ne porte pas de robinet, mais à sa partie inférieure est 
un disque circulaire qui ferme exactement sa communication avec la 
chaudière; en tournant la poignée s 3 placée à l'extrémité de l'axe qui 
porte ce disque, on écarte celui-ci de l’ouverture qu’il bouchait, et la 
vapeur, se précipitant dans le conduit r 3 , sort à la partie supérieure en 
une lame mince circulaire qui correspond immédiatement au dessous 
de la sonnette fixée sur le sifflet: de là résulte le son aigu qui peut s’en- 
tendre à une si grande distance. 

Le principal corps de la chaudière , qui est de forme cylindrique , 
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a i m. ri o de diamètre intérieur. Elle renferme i45 tubes qui sont placés 
symétriquement, et en occupent environ la moitié inférieure. Ils ont tous 
un diamètre intérieur égal à 35 millimètres , et un diamètre extérieur 
de 4o millimètres, ce qui leur donne une épaisseur de a i/a niillim. (t). 
L’écartement entre ces tubes, mesuré extérieurement , n’est pas de deux 
centimètres. Tous ces tubes sont en bronze ou cuivre jaune; nous avons 
déjà dit que ce métal a été jugé préférable au cuivre rouge et au fer 
battu ou étiré que l’on employait précédemment pour cet objet; ils sont 
en effet d'une bien plus grande durée. 

L’usure des tubes dans une locomotive est très-grande, elle est en 
partie attribuée an frottement continuel des parcelles de charbon qui 
les traversent et à l’action chimique ou thermo-électrique à laquelle ils 
sont constamment exposés. On remarque que ce sont généralement les 
trois ou quatre premières rangées de tubes de la partie inférieure qui se 
détériorent le plus rapidement, surtout leur extrémité du côté du foyer, 
qui reçoit la première action du feu. Cette usure des tubes est telleme.nt 
sensible dans les machines qui travaillent beaucoup, qu’ils perdent envi- 
ron un tiers de leur poids. Ainsi un tul>e de la Stephenson qui, étant 
neuf, pèse 16 livres anglaises {7 k. 16) peut perdre par l’usure jusqu’à 
6 liv. i[a (a k. g5). On conçoit que lorsqu’ils sont réduits à ce point on 
doit les remplacer immédiatement. 

En Angleterre on estime que le prix d’un tube en bronze est d’environ 
une livre sterling (a5fr.); ainsi lorsque la machine exige un nouvel 
assortiment complet de tubes, il faut compter sur une dépense de i 45 liv. 
sterling (36oo fr.), somme considérable, comme on le voit, et qui est 
le dixième du prix d’achat de la machine, caries locomotives de Ste- 
phenson prises chez lui reviennent à 1 400 liv. st. (35ooo fr. ) environ. En 
France où les matières premières sont toujours plus chères, cette dépense 
est nécessairement plus forte. 

Lorsque les tubes deviennent très-minces , ils cèdent à la force de la 
vapeur qui les presse en tout sens de dehors en dedans, et ils laissent alors 
pénétrer l’eau qui s’en écoule par leur extrémité jusque sur le combus- 

(1} Dan» lr» première» machines de Stephenson , le diamètre intérienr de» tube» était «le J9 miklim. » et 
le nombre en était bien plus petit. 
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tible , inconvénient très-grave auquel on doit remédier immédiatement : 
il suffit pour cela de boucher les deux extrémités du tube qui s’est éclaté 
avec des tampons en bois dur que l’on y chasse avec force, cequi permet 
de continuer la route et d’attendre qu’on ait pu les remplacer. 


§XVI. 

AdnilMlon de vapeur, mouvement dea tiroir* de distribution 

Dans la Stephenson l’admission de vapeur aux boites de distribution 
se fait au moyen d’un disque en cuivre J, présentant la forme d’un double 
secteur monté à l’extrémité de la longue tige horizontale sur laquelle 
il est retenu par un écrou. Cette tige porte à l'autre bout le levier n qui 
est placé à la disposition du machiniste. Ce double secteur est renfermé 
dans une boite en cuivre J', dont une ouverture établit la communication 
avec le tuyau d’admission I, et qui à son centre est traversée par la tige. 
Cette boîte porte intérieurement un diaphragme contre lequel le disque 
s’appuie et qui est percé de deux ouvertures , également en forme de 
secteur; ces ouvertures sont directement en communication avec les 
tubulures latérales , qui sont liées aux deux tuyaux F et I’, par lesquels 
la vapeur peut se rendre aux boites de distribution K. 

Comme les orifices t, t' qui communiquent aux cylindres à vapeur 
sont assez rapprochés , il suffit d’un seul tiroir pour ouvrir ou fermer 
les orifices et changer le sens de la distribution. Jusqu’ici nous avons vu 
que le mouvement alternatif, imprimé aux tiroirs, résulte d’un double 
excentrique que l’on fait communiquer aux tiges de ces derniers et qui, 
par une pédale ou une bascule mise à la disposition du conducteur de la 
machine, permet d’aller en avant ou en arrière. Or pour faire ce change- 
ment de mouvement on se rappelle que le machiniste a plusieurs opéra- 
tions à faire, pour lesquelles il faut beaucoup d’attention et de prompti- 
tude, sans quoi on peut occasionner des accidents graves. Dans la 
Victorieuse , R. Stephenson a beaucoup simplifié cette manœuvre, en la 
rendant entièrement dépendante d’une seule opération qui peut se faire 
avec la plus grande célérité. Nous allons tâcher de faire comprendre la 
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disposition qu’il a adoptée, et qui, quoique au premier aspect elle 
paraisse un peu compliquée, est extrêmement ingénieuse , et devient 
facile à saisir, après qu’on l’a étudiée. Nous avons fait une planche spé- 
ciale pour mieux reconnaître les pièces qui composent le nouveau 
mécanisme, et en rendre le mouvement plus intelligible. La planche ai 
en donne tous les détails. Nous ferons remarquer d’abord qu'au lieu 
d’un double excentrique adopté dans les autres locomotives, Stephenson 
en place quatre séparément sur l’arbre coudé à manivelle, les deux 
premiers S sont destinés à produire le mouvement progressif de la 
machine, les deux autres S' déterminent le mouvement rétrograde. 
(Voy. fig. 5, pl. ao et fig. i5, t6 et 17, pl. ai). 

Dans la fig. 1 5 ( pl. ai) nous supposons la machine devoir marcher en 
avant, comme l’indiquent les flèches; ce sont alors les excentriques S qui 
doivent faire varier les tiroirs. Gomme les mouvements sont les mêmes 
dans les deux tiroirs, nous ne décrirons que l’un d’eux, afin de simplifier 
les explications. 

L’excentrique S est embrassé par une bague en fer en deux parties 
liées entre elles par deux boulons et assemblées ensuite au tirant en fer 
plat U par quatre autres boulons à écrou. L’extrémité de ce tirant pré- 
sente la forme d'une fourche à deux branches, pour recevoir dans son 
encoche demi-circulaire le bouton 1 qui fait corps avec le bout du 
levier a , comme ce dernier est monté sur un axe en fer 3 , on conçoit 
déjà que cet axe recevra un mouvement alternatif qu’il communiquera à 
un second levier 4 également fixé sur lui , et attaché par articulation à 
la courte bielle 5, composée de deux barres en fer méplat (voy. fi£. 5, 
pl. ao) avec lesquelles s'assemble, aussi par articulation, la tige du tiroir. 
Ainsi l'excentrique tournant dans le sens de la flèche , fait avancer le 
tirant U de droite à gauche , et avec lui le levier a qui lui est uni , par 
conséquent l’extrémité du second levier !\ est tirée de gauche à droite, 
avec la double bielle 5 et la tige du tiroir. Il en résulte que ce dernier tend 
à venir fermer l’orifice t qui , en ce moment, laisse arriver la vapeur 
dans le cylindre à droite du piston , et il le fermera en effet , un peu 
même avant que le piston ne soit parvenu à l’extrémité de sa course , 
parce que le tiroir est réglé avec une certaine avance. 

t3 
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Or pour que ce mouvement des leviers et du tiroir se produise, â 
fsut préalablement annuler l’action de l’excentrique S', pendant qn'on 
maintient le premier de telle sorte que son tirant U reste lié au bonton 
du levier a ; il faut en un mot débrayer l’un des deux excentriques en 
même temps que l’on embraye l’autre, et que cette double opération se 
fasse à la main et avec la plus grande célérité passible. A cet effet le pre- 
mier tirant U porte au-dessous de la fourche par laquelle il est terminé 
un goujon à embase et taraudé qui lie cette fourche à une double tige 
coudée 6 en fer plat, laquelle est attachée, à charnière, par sa partie 
supérieure au bout du levier 7 (fig. i 5 , 16 et 17). Ce dernier est monté 
sur l’axe horizontal en fer 8, mobile dans deux coussiuets, placés vers ses 
extrémités au-dessous de la chaudière ( voy. fig. 5 pl. 10 ). Sur le même 
axe et tout à fait à son extrémité est fixé un autre levier 9 dont la direc- 
tion est à peu près perpendiculaire à celle du précédent. Enfin le bout de 
ce levier 9 est assemblé par articulation à une longue tringle ronde on 
fer 10 , placée latéralement contre la chaudière et qui s’avance jusqu’à 
l’arricre de la machine pour s’attacher à la bascule en fer R 3 . C’est en 
manœuvrant cette bascule, la faisant passer subitement de droite à 
gauche pour lui faire prendre la position qu'elle occupe en ce moment 
sur la fig. t !> que l’on a embrayé l’excentrique S , puisqu'on retient la 
fourche de son tirant lié au levier a , celui-ci ne peut s’en détacher tant 
que la bascule restera dans cette position de gauche, et la machine mar- 
chera d’un mouvement progressif. Le second tirant U' est au contraire 
abandonné, l’excentrique qui doit le faire mouvoir ne peut avoir aucuae 
action sur le tiroir. En effet le levier 9 étant attaché vers son milieu par une 
tringle ou courte bielle 1 1 , à la partie extrême d’un autre levier 1 a, qui 
lui est parallèle , fait prendre à ce dernier la même direction que lui, et 
par conséquent fait tourner l’axe horizontal 1 3 sur lequel il est manlÀ 
Or cet axe porte aussi le levier 14 qui est attaché, toujours par articu- 
lation , à l'extrémité supérieure à la tige méplate en fer i 5 . Celte tige est 
donc par cette union susceptible de monter ou de descendre , et comme 
sa partie inférieure est assemblée avee la fourche du ürantU', on conçoit 
que le tirant est obligé d’obéir au mouvement des leviers et par suitaà 
celui de la bascule. . > 
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Nous pouvons titre maintenant, que si on tirait la bascule de gauche à 
droite, pour lui faire occuper la position indiquée lig. 1 0, il se produirait 
un mouvement contraire qu’il serait facile d'expliquer. 

En effet de ce simple ciiaugeiucul delà bascule , opéré d'un seul coup 
par la inaiu de l'homme, le levier 9 qui tout à l’heure était incliné vers la 
gauche, se trouve actuellement vers la droite; par conséquent, le levier 7 
qui était au-dessus de la ligne horizontale, se trouv&beancoup au-dessous, 
et par cela même , la double tringle 0, qui y est suspendue, s'est abaissée, 
et par cet abaissement, l’on fait décrocher la fourche du tirant b, le 
bouton 1, qui s’y trouvait engage, devient libre, l'excentrique S, tout en 
continuant sa rotation, n'aura plus d'effet à son tour sur lu tiroir de dis- 

w 


tribiition. 

Mais en même temps que l’on dégage ainsi le tirant b, on fait 
engager le bouton 1 ’ dans la fourche du second tirant L\ qui se trouve 
appelé de bas eu haut par la petite tige en fer 1 5 , laquelle est tirée 
par le levier 14. Ce dernier obéissant au mouvement de l'arbre eu fer 1 3 
sur lequel il est fixé, a dù nécessairement s’élever, puisque le levier 1 a a 
été repoussé de gauche à droite par la tringle 1 1 quille lie au levier prin- 
cipal 9; or, le bouton 1' appartient à un levier a’, qui est semblable au 
précédeut a, et tixe comme lui sur l’arbre horizontal 3 ; il obliger# donc 
celui-ci à obéir au mouvement du tiraut b' et de l'excentrique S qui le 
commande. Comme lecentrc de cet excentrique est place d^ms une direc- 
tion diamétralement opposée à celle qu'pccupc le centre du premier S, il 
s’ensuit évidemment que le tiroir doit se trouver dgiis pue position direc- 
tement opposée à celle qu'il avait sur la iig. 1 5 , ainsi, au lieu d’ouvrir le 
conduit t, il ouvre le conduit l', la vapeur se rend donc dans le cy lindfcp 
gauche du piston, par conséquent , l'arbre moteur cou^ ^.manivelles , 
qui dans ce changeaient brusque et instantaué , est supposé ne pas avojt 
changé de position par rapport à la ligure précédente , va maintenant 
tourner dans la direction de la lleobe, fig. 16. 

Ou conçoit que l’on peut également, par cette disposition, donner de 
l'avance au tiroir, ou le peut ici, d’autant plus aisément que Ws excen- 
triques u 'étant pas invariablement assujettis sur l'arbre moteur par des 
nervures, ou peut y régler leur position avec toute l'exactitude désirable. 
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fen effet, les excentriques S qui se trouvent vers le milieu de l’essieu, et 
qui sont chamin en deux partes assemblées entre elles par des boulons 
à clavettes^ v<ty. les détail! , fig. 19 et ai), portent d’un côté tine douille 
cylindrique fondue aycqces parties , cette douille est embrassée par une 
bague enfer aussi fiufftn deux parties, et jointes pard&s boulons à écrous. 
En !%sserrant ces écrous , on tend à rapprocher les deu* parties de 
l'excentrique, et par ions équeut, à Je faire appuyer sur l’arbre assez for- 
tement pour qu'il soit entraîné dans son mouvement sans glisser.^Au 
contraire, en desserrant ces écrous, ils permettent de varier la position 
des excentriques dont leïdWix parties lieront pas d’ailleurs tellement 
serrées par 10k clavettes qui les ass^blent, qu'ils ne puissent tourner sur 
l’essietn On peut donc régler très facilement la position qu'on voudra 
leur donner suivant le degjé <F avance qu'on juj 
pour l^joi 


position qu on voudra 
géra à propos de déter- 


onne marche de la machine. 


Les excentriques St peuveu 


.K* régi 


er de même, étant comme les pre- 


miers, bits chacun en deux parties que l’on asscmbl^par des clavettes; 
seulement, au lieu de porter un renflémefit cylindrique serré par un 
collier, on les maintient sur l'arbre au moyen de deux vis dépréssion 
qui traversent leur épaisseur et viennent butter contre celui-ci, vov. fig. 
î 5 et 17. Ainsi, en desserrant ces vision petit faire tourner l’excentrique 
et le placer convenablement ; puis les resserrer pour le maintenir dans la 
position qu’on lui a déterminée. 

On a pu reconnaître aussj, par les fig. i 5 et 16 , que l’avance donnée 
au tiroir est la méme^oit la machine ait un mouvement progressif, 
soit qu’elle ait ui 
générale du méc; 


mém&jsoii 
■■mauve n 

■c.'lïïtçme ,; 


Ornent rétrograde. Car, Comme dans la disposition 
centre jje l’axe des excentriques se trouve à 
très peu prêt sur la même ligne horizontale que le centre des boutons 1 
et 1 ', lorsque les. leviers quj les portent se trouvent dans la direction 
verticale, on conçoit qu’ils parcourent exactement le même espace d’un 
côté ou de l'autre de cette verticale, dans les deux sens de mouvement. 

Nous voyous par les .détails, fig. 19 à 3 o, que ,les bagues et tirants 
d’excentriques ifônt pas exactement la même forme, ce qui du reste est 
peu important ; nqus avons dû cependant les faire voir séparément pour 
mieux les distingue*! 1 ; par les fig. a 3 et a/* on reconnaît que la bague T 
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de l’excentrique S est en deux parties boulonnées entre elles, l’une de ces 
parties porte une oreille jiercéc de quatre trous pour le passage des bou- 
lons qui-J’assemblent au tirant IJ, celui-ci est en fer méplat , très-mince, 
un peu courbé.dans sa longueur pour que le centre de l’encoche qui doit 
recevoir le bouton i, corresponde sur la même ligne horizontale que le 
centre de l’éssieu moteur. ‘ ' 

Sur les'ïîg. 1 5 et 26, sont re présentée tiraîn P' et la bague en cuivre 
T. O tirant présente, commeon le voit, la forme d’un fer a^ieval, dont 
les deux branches se prolongent par «les tiges taraudées qui traversent 
les écrous et les oreilles d’assemblage d#la bague : cette disposition per- 

met de régler exactement la longueur du tirant. -, 

■ * > ■ # • 


♦ < 


Des Roues. 


Nous avons pu voir parles dessins que cette machine de Stephen son 
est portée parsixToues quM/ïè sont pas.dùamsécs connue dans laTa yleur. 


tes roues du milieu sont sans rebord , elles sont fixées à l'extrémité de 
l’essieu moteur, et sont liées aux deux roues de l’arrière par des bicllesalc 
jonction. Ainsi, cet essieu porte à chaque extrémité une manivelle en 


fer /?’ , plus longue que celles qui communiquent aux tiges de piston 
Une manivelle semblable m 1 est également placée à chaque extrémité d 


us. 
* de 


l’axe Q' , et se trouve assemblée avec la première , par la bielle enjfor P', 
garnie de ses coussinets. Par cette disposition, on conçoit que les quatre 
roues sont tellement unies’ entre elles , qu’il ne peut y avoir de glissement 
de l’une plutôt que de l'antre! Câr elles marchent nécessat^nient Joules 
avec la même vitesse , et elles ont l'avantage d’augmenter l'adhérence 

ivewiil 


;r sur 
il re- 


les rails du chemin , ce qui est important lorsque la;locomotive 

^morquor de fortes charges. 

l.e bouton qui doit servir à réunirla manivelle fl 1 à la bielle, est à ro- 
tules cVst-à-dire de forme sphérique, pour que celle-ci, assemblée h J a 
bielle’-/”, pu isse%o dévier légèrement et obéir à la contrariété qu’elle 
pourrait éprouver dafn le mouvement. 

1-es roues placées à l’avant de la voiture sont plus petites de diamclre 
«pie les quatre précédentes; letir axe «*st nécessairement indépendant 

U . 


des 
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deux autres , mais tournant cependant comme ceux-ci , dans des ooussi- 
net6 en hronee, sur lesquels s'exerce la pression des ressorts N* disposés 
gomme on peut le voir sur le détail fig. 1 1 et 12 de la pL ao. Ces ressorts 
sont composés de Ltmes de fer d'égale épaisseur et de même largeur, 

s’amincissant vers chaque extrémité et courbées les unes sur les au- 
tres , sans être pourtant invariablement liées entre elles. Elles peuvent, 
su contraire, glisser insensiblement dans le sens de leur longueur, mais 
elles ne peuvent varier dans le sens de leur largeur, étant maintenues par 
des petit» boutons qui se logeut dans les rainures pratiquées à chacune 
de leur extrémité. Nous avons déjà vu dans la description de la Jackson , 
comment ces ressorts opèrent sur les coussinets des essieux , au moyeu 
de la lige verticale eu 1 er placée à leur centre. Nous nous reporterons 
donc à l'explication donnée précédemment dans les premières planches, 
comme nous pourrons revoir la planche 17 pou» la construction des 
Voues de la Stepheuson. 


De» pompe* alimentaires 


Dans la Victorieuse , les pompes d’alimentation ne sont pas disposées 
comme dans les locomotives que nous avons déjà étudiées, et elles ne 
reçoivent pas non plus le mouvement de la même manière. (Y oy. fig. 1 , 
pl. 5 ,pl. 20.) 

Ici les pompes sont verticales, placées symétriquement de chaque côté 
de la chaudière, et fixées contre elle par des pattes qui s’y trouvent bou- 
tonnées. Les tuyaux 4 ', qui doivent y amener l'eau du tender, se recour- 
bent pour s’asseiébler à la partie inférieure de ces corps de pompe. A la 
chapelle latérale qui renferme la 'soupape de sortie, et qui est vorlica 
comme ceux-ci , est adapté un petit robinet d’essai e 1 qui doit servir 
reconnaître si la pompe fonctionne bien. On ouvre ce robinet au besoin 
au moyeu de la longue clef el 3 qui est à la disposition du machiniste. 

l,es pistons de ces pompes ne reçoivent pas leur mouvement alternatif 
par les tiges des pistons-moteurs, mais bien par des excentriques séparés, 
fixés sur l’essieu des roues de derrière, te qui a permis de les placer ainsi 

t W " 

• „ * 1 * 
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dans une position beaucoup plus commode, pour pouvoir les visiter et Ips 
démonter au besoin. 

Ces excentriques sont des disques circulaires en fonte, embrassés par 
des bagues en cuivre, en deux parties, assemblées et liées aux tirants en 
fer a * , auxquels ils communiquent un mouvement de va et vient. Or, 
chacun de ces derniers se trouve attaché, par circulation , au levier r 1 qui 
est fixé sur un axe horizontal, adapté aux tringles d’écartement ff. Deux 
autres leviersr', également fixés sur le tnémeaxe et placés dans une direc- 
tion perpendiculaire à celle du premier, sont liés par articulation à deux 
bielles verticales lesquelles se réunissent à leur partie supérieure par 
Une traverse en fer qui porte la tige du piston ; ainsi le mouvement alter- 
natif donné aux tirants par les excentriques se transmet à ce piston par 
la réunion de ces bielles et leviers, et afin que celui-ci ue dévie pas de la 
ligne verticale qu’il doit parcourir, sa tige z passe dans un collier en fer 
qui lui sert de guide et que l’on voit adapté contre la chaudière par trois 
boulons (fig. i). 

Sur cette même figure, on remarque que les deux robinets dcpreuve 
V au moyen desquels on reconnaît le niveau de l’eau daus la cliau- 
dière, sont placés dans une direction horizontale, et les clefs au' moyen 
desquelles on peut les ouvrir ou fermer portent chacune une longue tige 
qui se prolonge vers l’arriére, et se termine par une poignée pour être 
plus facilement à la disposition du chauffeur. 

A l’avant de la voiture est placée une lanterne qui , éclairant suffisam- 
ment la route, permet de voyager de nuit. 

« 

Ltpndf explicative de» plnneke* IV à SI. 

de la cheminée, et vue du côté de la 
chaudière ; elle fait bien voir la disposi- 
tion des tuyaux d’entrée et de sortie de 
vapeur, ainsi que lo robinet distribu- 
teur A 

Fig. V. Coupe transversale par le foyer; 
cette vue montre la position verticale 
des pompes alimentaires Y, ainsi que 
les 145 tubes conducteurs de chaleur qui 


Pt. xvn. 

Fig. 1. Vue longitudinale de la loco- 
motive la Vielorittu*. 

Pt- XVIIL 

Fig. 2. Coupe verticale passant par 
l'axe da l'on des cylindres à vapeur. 

Pl. XIX. 

Fig. 3. Coupe transversale par Taxe 
I 
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composent toute b surface Je chauffe de 
communication. 

Pl. XX. 

Fig. 5. Coupe horizontale faite à la 
hauteur - du cadre de la machine et au- 
dessous de la partie cylindrique de la 
chaudière , pour faire comprendre la 
disposition générale de toute la machine. 

Fig. C. Élévation extérieure du robinet 
distributeur du pavillon. 

Fig. 7. Coupe verticale par l'axe du 
robinet, faisant voir la jonction avec le 
tuyau recourbé / pour l'admission de va* 
peur. 

Fig. 8. Section horizontale Ou même 
robinet à la hauteurde l’axe des tubulures. 

Fig. 9. Coupe latérale et élévation ex- 
térieure de la valve mobilo J. 

Fig. 10. Coupe verticale par l'axe du 
sifflet, et section horizontale à la hauteur 
des ouvertures pour l'échappement de la 
vapeur, introduite dans la douille inté- 
rieure du sifflet à l'aide de la poignée i 
manivelle s’. I.a cloche supérieure du 
sifflet est amincie vers le haut et en bas, 
pour renvoyer le son avec [dus d'intensité. 

Fig. 11 et 12. Élévation et plan infé- 
rieur d'un des ressorts iV* sur lesquels 
réagissent les roues. 

Fig. 13. Modèle d'assemblage do deux 
plaques de tôle par une cornière. 

Fig. 14. Modèle d’assemblage ordi- 
naire par rivets de deux plaques de tôle. 
Pl. XXI. 

Fig. 15. Tracé du mécanisme , la ma- 
chine étant ;|up|>osée devoir marcher en 
avant. 

Fig. 16. Mémctracé,maisensupposant 
la machine prendre sa course en arrière. 

Fig. 17. Coupe transversale, représen- 
tant, vues debout, les pièces du méca- 
nisme. 


Fig. 18. Détail pour montrer l'em- 
brayage du bouton 1 qui appartient au 
levier 2 , dans l'encoche de la fourche du 
tirant U. 

Fig. 19 et 20. Élévation et plan de 
l'assemblage de l'excentrique S avec le 
collier T et son tirant à fourche U. 

Fig. 21 et 22. Élévation et plan de 
l’excentrique en fonte S, dont les deux 
parties sont réunies par des tiges à cla- 
vettes. 

Fig. 23 et 24. Élévation et coupe ho- 
rizontale du collier T, composé de doux, 
demi-bagues, dont l’une porte une oreille 
pour la réunir avec le tirant f ’ au moyen 
de 4 boulons. 

Fig. 25 et 26. Élévation et plan don- 
nant l'assemblage de l'excentrique .S’ avec 
la bague T et son tirant à fourche V. 

Fig. 27 et 28. Coupe verticale et plan 
de l'excentrique S'. Ce dernier est fixé 
sur l'essieu par des ris de pression, tan- 
dis que l'excentrique S y est maintenu 
[>ar une douille dont le serrage sur l'es- 
sieu moteur est déterminé par les mêmes 
clavettes qui réunissent les deux parties 
do l'excentrique. 

Fig. 29 et 30. Élévation et plan du col- 
lier T composé de deux parties symétri- 
ques qui sont assemblées sur la gorge de 
l’excentrique S’, et serrées ensemble par 
les mémos écrous qui les réunissent au 
tirant V. 

Fig. 31 et 32. Vues de face et de côté 
d'un ressort servant à maintenir dans leur 
direction les tirants des excentriques. 

Fig. 33 et 34. Détails d'un support pour 
Taxe 13; les supports des autres axes ont 
la même forme. 

Fig. 35 et 36. Élévation et plan des 
guides pour les glissoirs V V. 

Fig. 37. Détails d'un glissoir V. 
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Dlneul*» de» partie» principale» de la Victorien»*- 


DIMENSIONS 

Largeur du foyer intérieure- 
ment, = lm. 020 

Longueur dudit, = 0 m. 930 

Section horizontale du foyer 
ou surface totale de la grille 
en mètres carrés, = Om.q.949 
.Nombre de barreaux de la 
grille , = 13 i> 

Lougueur d'uu barreau, = 0 ni. 870 
Épaisseur dudit, — 0 m. 030 

Largeur do l’espace vide 
entre deux barreaux, =0 n. 040 
Surface de l’espace vide de 
toute la grille, = Om.q. 431 

Hauteur du foyer, mesurée 
depuis la grille jusqu'il la 
paroi supérieure, = 1 m. 10 
Volume total intérieur du 
foyer, == lm. c.044 

Volume du coke , pendant la 
marche ordinaire de la ma- 
chine, = 0m.c. 522 

Observations. 

Des données précédentes nous pouvons 
SURFACE O 

La surface intérieure du foyer, qui 
donne la chaleur directe ou par rayonne- 
ment, se compose : 

1* De la paroi latérale , côté 
des tubes, = 1 m.q. 133 


DU FOYF.R. 

en déduire les conclusions suivantes : . 

1" Que la surface totale de la grille est 
de prés de 1 mètre carré; 

2 Que la surface de l'espace vide qui 
donne passage à l'air n'est pas moitié de 
la surface totale de la grille ; 

3" Que le volume intérieur du foyer est 
de plus de I mètre cube ; 

4° Que le volume du combustible , 
pendant In marche de la machine, est un 
peu plus d'un demi-mètre cube ; 

5° D'où il résulte que le volume du 
coke est environ moitié de celui du foyer. 

El en comparant ces données avec 
celles des machines déjà étudiées , nous 
pouvons faire les deux observations sui- 
vantes : 

1" Dans la Victorieuse la surface de la 
grille est prés des 2/5 plus grande que 
dans les machines de Jackson et de 
Taylcur. 

2" Le volume intérieur de son foyer 
est double de celui de la Jackson et 2/5 
plus grand que celui de la i uylcur. 

CHAUFFE. 

2* De la paroi opposée , cèlé 
de la porte, =1 m.q. 061 . 

3° Des deux autres parois 
latérales, perpendiculaires 
aux précédentes , ayant 

■4 
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ensemble, = 2 tu.q. (140 

4* Dp b surface supérieure, 
parallèle à la grille, = 0 ni. q. 976 
Ainsi la surface totale inté- 
rieure du foyer, = 6 m.q. 210 

I.a surfaco de chauffe par communira- 
tion se compose de : 

145 tubes avant , chacun , une longueur 
de = 2 m. 700 

— de diamètre intérieur, = Om. 035 

— de diamètre extérieur, 0 m. 040 

D'où la surface intérieure 

d'un tube, = 0 m.q. 297 

Par conséquent la surface 
totale des 145 tubes, = 43 ui.q. 065 
En réduisant celte surface, 
pour la rendre équivalente 
à la surface rayonnante , 
nous trouvons, 1 im.q.555 


Ainsi la surface entière réduite , qui 
produit la vapeur, est égale à 5 m. 210 

-f-ltm.365, =19m.q.56ü 

Observations. 

De ces données nous |>ouvons en con- 
I dure : 

I" Que la surface de la grille est com- 
prise entre le 1/5 et le 1/6 de la surface 
du foyer, et est égale aux 2/41 de la sur- 
face totale réduite ; 

2” Qh'uu décimètre carré de grille cor- 
respond' à un peu plus d'un demi-mètre 
carré de surface de chauffe rayonnante , 
et à environ deux mètres carrés de sur- 
face totale réduite ; 

3” Que, dans ta Victorieuse , cette sur- 
face totale réduite est presque double de 
celle do la Jackson et plus de moitié plus 
grande que dans la Tatfteur. 


DIMBNSJOIfS DE LA CHAUDIÈRE. 


Diamètre intérieur de 1a partie cylin- 
drique de la chaudière, = lin. 110 
Longueur de cette partie, = 2 m. 600 
DUmetro de la partie qui en- 
vironne le foyer, = 1 m. 270 

Longueur de celte partie, = lu. 130 

Hauteur mesurée depuis son 
centre jusqu’à la grille, = 1 m. 000 
Largeur mesurée au-dessous 
du centre, = la. 210 

Volume total de la chau- 
dière, — 4 m. c. 600 

Volume de l'eau et de la va- 
peur, = Stn.c. 120 

Capacité pour l'eau , lorsque 


le niveau se trouve à la 
hauleurordinaire indiquée 
sur les dessins, =2m. c.000 

Capacité pour la vapeur, = 1 m. c. 120 

• a 

Ainsi 1a capacité pour la vapeur est 
environ moitié de celle pour l'eau, ou 
presque le tiers du volume de la chau- 
dière, déduction faite des tubes et du 
, foyer. 

Ce volume de la chaudière, pour l'eau 
et la vapeur, est moitié plus grand que 
{ dans la chaudière de Tayleur, et environ 
8/5 plus grand que dans celle de Jackson. 


TOTAUX d’aDSTISSIOH DE LA VAPEUR. 


Diamètre intérieur du grand tuyau qui 
conduit la vapeur aux deux 
cylindres, =s 0 m. 126 


Section intérieure de ce tuyau 
en centimètres carrés, =: 125 cent, q 
Diamètre intérieur dechacun « 
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des tuyaux qui communi- 
quent aux boites de distri- 
bution, = 0 m. 08!l 

Section de ces tuyaux en cen- 
timètres carrés , = 63c. q. 000 

Le rapport de cette section à celle des 

PISTONS i 

Diamètre des pistons ou section des cy- 
lindres, = On. 880 

Surface d’un piston en centi- 
mètres carrés, = 113ic.q.000 

Course de chaque piston, = 0 m. 450 
Longueur totale de la tige du 

CYLINDRES 

Longueur intérieure entre les fonds de 
chaque cylindre à va- 
peur, = On. 680 

Volume total intérieur d'un 
cylindre , en décimètres 
cubes, = Güd.c.700 

Capacité du cylindre, calcu- 
lée en multipliant sa section 
par la course du piston en 
décimètres cubes, = 51d.c.030 

Ainsi le volume de vapeur 
dépensée à chaque coup de 
piston , par les deux cylin- 
dres, = 102d.c.060 

Et après chaque tour de roue 
il dovient, = 204d.c.l20 

DIMENSIONS DES AXES l 

Diamètre du corps de l’essieu coudé, 
portant les roues du milieu sans re- 
bord, = 0 m. UO 

Longueur des coudes ou ma- 
nivelles, r On. 925 


cylindres à vapeur est égalo à 1 : 18 
environ. 

Ainsi l'aire do la section transversale 
de chaque tuyau d'admission est juste- 
ment égalo à la dix-huitième partie de la 
surface du piston. 

VAPEUR. 

I , 

piston depuis le milieu de 
son épaisseur jusqu'à son 
point d'attache avec la 
bielle, = lu. 060 

Diamètre de cette tige, = 0 m. 056 
Section en cent, quarrés. = 24 c. q. 000 

1 ■ r > " / 

A VAPEUR. 

D'après ce résultat nous ferons remar- 
quer que dans la Victorieuse la dépense 
de vapenr effectuée après une révolution 
de roues est double de colle que nous 
avons reconnue dans la Jackson , en ad- 
mettant toutefois que les tiroirs soient 
réglés de la même manière. 

Largeur dos orifices d'ontréc do vapeur 
aux cylindres, * = 0 m. 030 

Longueur desdits, = On. 210 

Aire de ces orifices en centi- 
mètres carrés, = Gdc.q.OOO 

Rapport de la aecliua fie ans orifices à 
cello des cylindres, = 4 à i& 

Celte section est la même qias 
celle des tuyaux d'admission. 

ii. '“V ' :> t '* u 
U ESSIEUX DES ROUES. 

Diamètre du corps de l'essieu 
portant les grandes roues 
accouplées et è rebord, = On. 130 
Diamètre de l'axe des petites 
roues, = On. 110 
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DIMENSIONS DES BIELLES. 


Longueur de chaque bielle, mesurée d'un plus de quatre fois celle dos manivelles , 
centre à l'autre, = 0 m. 930 soit 4, 32 fois. 

Diamètre du corps des bielles 

Ainsi la longueur des bielles est un pou à leur milieu, — 0 m. 075 

DIMENSIONS DES ROLES. 


Diamètre des roues sans rebord , et des 
deux autres roues accouplées et à re- 
bord, = 1 m. 300 

Ce diamètre est mesuré au point de 
contact des rails. 

Circonférence extérieure d’une de ces 
roues, ou marche rectiligne de la ma- 
chine, après une révolution de celles- 
ci, = Im. 335 

((apport de la vitesse des pistous à celle 
des roues, ou de la machine , = 1 1 
1 , 816 . 

Ainsi , si les pistons marchaient avec 
une vitesse de 1 mètre par seconde, la 


machine s'avancerait avec uno vitesse 
égale à 4 m. 816 dans le même temps. 

Nombre de bras de chacune des quatre 
roues accouplées, =20 » 

Diamètre des petites roues, 
au contact des rails, = 0 m. 980 

Rapport de vitesseangulaire de ces petites 
roues aux premières, =1,38 à 0,98 
ou 1,408 à 1. 

Ainsi lorsque les grandes roues font 
une révolution sur elles-mêmes, les pe- 
tites en font 1,408. 

Nombre de bras de es petites 

rooos, =12 » 


POMPES ALIMENTAIRES. 


Diamètre du piston de chacune des deux 
pompes. = 0 m. 075 

Section de ce piston en centi- 
mètres carrés , = 14c. q. 179 

Course du piston, = 0 m. 190 

Volume d'un corps de pompe, 
pour chaque coup do pis- 


ton en décimètres cubcs,= Odéc. 839 
Par conséquent la quantité 
d'eau maximum que les 2 
pistons peuvent envoyer 
dans la chaudière à chaque 
tour de grandes roues, = 1 déc. 678 


DISTENSIONS EXTÉRIEURES DE LA VICTORIEUSE. 


Largeur de la machine, è l'extérieur du 
foyer, = 1 m. 220 

Largeur de la voiture à l'ex- 
térieur du cadre, = 1 m. 900 


Largeur totale à l’extérieur 
des bielles, = 2 m. 100 

Hauteu r de la machine depuis 
le plan horizontal tangent 
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aux rails jusqu'au point 

supérieur de la chaudière, 
sans la cheminée, —2 m. 
Longueur de la machine de- 
puis l'extérieur du foyer 


— loq — • 

jusqu'en dehors des cylin- 
dres, = in. 3V0 

200 Longueur totale de la voiture, 

sans les tampons , = 5 m. 650 

Poids de la machine. = 12 tnnn. 
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KfTela protluiSMOii rCHiiIlHls olitenm |iur In marhinn l«eomotive*. 

Dans l’article to nous avons établi le calcul théorique d’une locomo- 
tive, en prenant pour exemple la machine de Jackson que nous avions 
sous les yeux. Il serait facile de calculer de même la Victorieuse, en 
ayant égard aux dimensions des cylindres qui , comme nous venons de 
le voir, sont beaucoup plus fortes que dans la première machine exami- 
née , et aussi à la surface de chauffe de la chaudière, laquelle est presque 
double de celle de la Jackson. On en déduirait très-aisément la charge 
maximum que cette locomotive est capable de traîner sur un chemin de 
niveau , et la plus grande vitesse quelle pourrait acquérir sur ce chemin. 

Toutefois nous devons remarquer que nous avons admis, dans ce 
calcul, que la vapeur arrivait dans les cylindres avec une pression égale 
à celle qu’elle avait dans la chaudière. Or, en examinant les soupapes de 
mi reté, lorsqu’une machine est en travail, il est facile de reconnaître 
le plus souvent que toute la vapeur n’est pas appliquée au mouvement 
des pistons; il s’en échappe en pure perte par ces soupapes. C’est pour- 
quoi M. de Panibour établit une distinction entre la force de vaporisa- 
tion de la chaudière, et la partie de cette force qui est réellement appli- 
quée an mouvement progressif de la machine, c’est cette partie qu’il 
nomme force de vaporisation effective, et, d’après ses expériences, il dé- 
duit le résultat suivant : 

« la» force de vaporisation d’une chaudière de locomotive étant de 
■i o '• iaa ou i il kilog. d’eau par heure et par mètre carré de surface 
" exposée à la chaleur rayonnante, la force de vaporisation effective , 
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« rapportée à la même unité de surface, est de o ra . <•. 09a, ou 92 kilog. 
'•« dans le même temps. » 

Celte perle de vapeur est un grave inconvénient qui, s’il était évité, 
présenterait une grande économie sur le combustible; B. Slepbenson a 
pu, du moins en partie, y remédier en donnant aux cylindres de ses 
machines un grand diamètre; ces cylindres, dans le cas de fortes charges, 
sont capables d’utiliser toute la vapeur produite par la chaudière. 

Nous avons aussi admis dans notre calcul que la machine était en très- 
bon état, qu’elle n’éprouvait aucune fuite, soit par les joints de la chau- 
dière , soit par les boites à étoupes; nous avons supposé de plus que le 
1 feu était constamment activé , et nous n’avons tenu aucun compte des pe- 
tites pertes qui se font à chaque coup de piston, comme celles de la va- 
peur qui remplit les conduits par lesquels la communication est établie 
entre les boites de distribution et les cylindres. 

Pour nous donner une idée précise de l’effet pratique et réel que l’on 
peut obtenir des locomotives dans un service continu, nous croyons 
ne pas devoir mieux faire que de réunir les résultats d’expériences faites 
eu juillet et août 1 834 par M. de Pambour, sur les principales machines 
qui faisaient alors le service du chemin de 1 iverpool à Manchester (1). Mais, 
afin de pouvoir comparer le travail fait par chacune de ces machines, 
avec celui que sont capables de faire celles que nous avons étudiées, et 
dont nous connaissons toutes les dimensions, nous donnerons d’abord, 
dans le tableau suivant, les diamètres de leurs cylindres et les surfaces de 
chauffe de leurs chaudières, mesures recueillies par l'auteur, et citées 
dans son Traité sur les locomotives. ' 

(1) Ces ex per if tiers paraissent pire le» plus complète» et les plus suivie» qui aient etc faites jusqu'ici sur 
les locomotives, elle» ont aussi donné rie* résultat* qui s'accordent le mieux avec la théorie établie par M. de 
Pambour, sur le calcul de ce» machine», «i un général de» machines à vapeur à haute pression. 
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T.tBlE.ir fit* n |iriitrl|mlrn ilimeunifinx ilr plunlrurn imicliine» 
loromoli, r« du fhrmln dr fer de Mi’rrpnol ■■ Jlmaelaosler. 


MOUS 

dea 

machines. 

Diamètre 

du 

cylindre. 

Courte 

du 

Platon. 

Surfiler 

du 

piston. 

Diamètre 
du tuyau de 
vapear(t). 

Sretion du 
tuyau 
de vapeur. 


Atias (2).. 
Fury. . . . 
1 Yesta. . . 
| !>wis. . . 
Vulcan . . 
Firefly. . . 

wilrt. 

30,.j 

27, 0 
28,3 
27,9 
27,9 
27,9 

cyntimèc 

4Q.6 

10,6 

40,6 

40,6 

40.6 

45.7 

«*nl. qti. 1 t. 

730,62 

611.36 
623,02 

011.36 

611.36 
611,36 

(«otlotèl. 

8.3 

8.9 

8.3 

8.9 

8.9 
7,6 

cnil. qiur. 

54,11 

62,21 

54,11 

62.2! 

62,21 

45,36 

1 à 13, S 

l à u, s 

1 à II,* 
1 à 9,8 

1 à 9,8 

1 il 18, ô 

NOMS 

Diamètre 

souvàCi: dk CBAi rra 


Poid» 

machine». 

la rooe. 

Foyer. 

Tubes. 

Totale. 

ftrduiU*. 

la machine. 

Atlas . . . 
Fury. . . 

\ esta . 
Lceds. . . 
Vtilran. . . 

1 Firefly. . . 

tnV'inr*. 

1 ,5K 
1,525 
1,525 

1 ,*>25 
1 ,525 

1,525 

art. quar. 

5,301 

3,056 

4,273 

3,214 

3,205 

4,078 

ni i|nar. 

20.210 

28,557 

23,789 

28,557 

28,557 

33,685 

mèf. qtiar. 

25,541 

31,613 

28,062 

32,082 

31.762 

37.763 

«àl. quar 

12,037 

12,575 

12.202 

12,733 

12,724 

15,306 

tr. filtra nt. 

11.58 

8,33 

8,85 

7,18 

8,47 

8,88 


Nous pouvons remarquer, d’après les données de ce tableau, que toutes 


ces machines ont les mêmes dimensions de roues ; et , à l’exception de 
(.■elle Firefly , les pistons ont aussi la même course. 

Des six machines, la première, relias, a les plus grands cylindres, et 
cependant sa chaudière ne présente pas la plus grande surface de chauffe; 
car, en réduisant toute la surface des tubes à celle du foyer et en l’ajoti-t 
tant à celle-ci, on ne trouve que ta “ q. o3^, et pour les autres machines 
on trouve un peu plus. A l’exception de cette machine l 'Atlas, et de F esta, 
on voit que les cylindres des autres locomotives ont un moindre dia 
mètre que dans les machines de Jackson et de 'l’ayleur; mais leur surface 
de chauffe est un peu au-dessus de celle de ces dernières. 

(i) Ce tuyau «al relui qui .mène la \apcor ujiiiréenl à rhacune des boites dedutributioo. Le* orifices 
'loi comuiuiiiqurnt de ce, tioilrl aux cylindres doivent évidemment présenter une section correspondante 
quoique leur forme soit différente, puisqu'ils sont rectangulaire*. Le tuyau principal dam lequel la vapcui 
*1 admise avant de passer aux deux tuyaux répares, doit avoir une section double de retnr-cf. 

(a) Cette machine o fia roues, dont quatre ât même diamètre , réunies parties bielles de jonction 
• atome dans fs Hciortetar de Slephensoa. 
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Aucune des locomotives que nous connaissons n’approche do la Victo- 
rieuse , pour la dimension des cylindres et de la chaudière ; aussi sa puis- 
sance est bien sensiblement plus grande que celle de ces machines. Il ne 
sera pas difficile d’en déduire la différence de. force que l’on doit en ob- 
tenir, et le travail qu’elle est capable de faire dans un service journalier, 
lorsqu'on aura examiné le tableau suivant. 


TABLE dm expérience» sur la vilepce et la rliMrjce de» i 
loroitioliir» par AI. Huyomieau de Patnboiir. 


«aeliine» 


DATK 

des 

KieiniK.vcKS 
•t trajet. 

» 

i 

en Z. 

* 5 

O - 
ae * 

S 

a 

PKNTF. 

du 

CUKMtS ■ 

il» 

il! 

k° 

Vitesse 

en 

kllomeir. 

par 

heure. 

•Ï3X 

0 C c P 

o-T t V 

?flf 

Z 9 - 

Ifk 

14 juillet 1834. 

Atlas. 

niveau. 

tmin. 

12 ü 

i.™ 

27,58 

lui. 

1.29 

B 

descente i/ior j 4 

91 

31,06 

4,22 

De Uverpool 

» 

id. 1/340 

81 

38,17 

4,43 

à Manchester. 

9 

montée »/i3oc* 

157 

30,17 

4,40 

n 

if/. i/4»5 7 

135 

28,79 

4,29 

(G juillet. 

9 

niveau- 

107 

21,14 

3,80 

» 

descente 1 / 109 ; 

70 

34,48 

3,80 

3,87 

De Uverpool 

X 

id- ipMa 

08 

10,34 

à Manchester. 

0 

montée i/iîoo 

131 

36,43 

3,82 

n 

id. 1 / 4*57 

114 

31,58 

3,72 

p 

n 

niveau. 

72 

32,18 

3,72 

17 juillet. 

B 

descente i/ioq* 

51 

30,48 

3,80 

De Uverpool 

B 

id. 1/349 

16 

12,04 

3,72 

a Manchester. 

n 

monte»’ i/i 3oo 

00 

34,61 

3,87 


9 

id. 1 / 4*57 

77 

33,48 

3,-2 

17 juillet. 

• 

descente 1 / 4*57 

26 

42,59 

3,HO 

B 

id. i/t3oo 

22 

50,67 

3,76 

De Manchester 

B 

montée r /849 

36 

44,94 

3,87 

à Uverpool. 

B 

id. 1/89 

116 

24,14 

3,94 

23 juillet. 

B 

niveau 

ion 

11,85 

3,76 

» 

descente 1/1094 

144 

22,72 

3,72 


n 

. Id. 1/349 

1211 

26,08 

3,72 


B 

montée i/i3oo 

214 

12,87 

3,87 


B 

«/. 1 IM: 

213 

9,44 

3.84 

3t juillet. 

i> 

niveau. 

68 

32,18 

2.35 

B 

descente 1/1094 

60 

35,11 

2,35 


B 

id. 1 849 

64 

37,43 

2,39 

à Manchester. 

B 

montée */i3oo 

97 

31,78 

2,18 

B 

id. 1 / 4*57 

86 

22,78 

1,80 


D 

niveau. 

41 

26,36 

1,92 

31 juillet. 

*> 

descente 1/40 5; 

37 

31,42 

t.TC 

» 

id. i/iîoo 

20 

3-.ni 

1.78 

L>e Manchester 

» 

montée */i »49 

68 

26,87 

1.78 

à Uverpool. 


id. 1/39 

206 

12,07 

3,68 


» 

id. 1/1094 

64 

26,41 

i,u 


OeSMtlATIOltS. 


' Temps beau Pt calme ; ms 
i froide dans le convoi. 


! Temps beau et calme, eau 
uu peu llfede dan* le eon- 
| vol. 


T Temps beau et calme; eao 
tres-cbaudo daa> le ton 
i vol. 


. Id. id. ; la machine a monté 
| «Mile le plan incline do 
/ i.W; aur le reste de la 
| route la machine n con- 
duit deux w agoni de pi u». 


> Temps beau et calme; t 
, froide dana toron vol. 


\ Trmpv beau et calme ; on 
varié les pressions a des- 
I sein. 


! I.a machine a gravi le plan 
Incliné «,** sans renfort. 
Tempo calme. On a aussi 
baisa* la preaiion a des- 
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(i) On n ouvre pat entièrement le régulateur, parce que la machine cit sujette à primer f c*est>à*dire * 
à entraîner l'eau de la chaudière avec la vapeur dans le cylindre. 

>5 
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DATE 

■ 

PENTE 

Ma 

Vlueae 

. 


de» 

Btritaisnau 
et trajet. 

a S 

s ; 
1 

do 

caim 

f? 1 

Il 3 

en 

ktlometr 

pur 

heere. 

1 |Ü 

‘lia 

• C 

OBSSMTATTOKS. 

f * [ 




la»». 

klW*. 

kil. 



t-eed». 

descente 1 / 4*57 

37 

39,48 

3,62 


15 août. 

» 

id. 1/1 3oo 

30 

48,27 

3,27 


De Manchester 

à IJ ver pool. 

» 

montée 1/849 

56 

10,72 

3,27 


» 

» 

niveau, 
montée 1/89 

30 

171 

36,20 

16,09 

3,27 

3, il 

lg»vl seule le plan In- 


V 

ui 1/1094 

47 

41,37 

3,80 


li aoilt. 

- 

niveau 

descente 1/1094 

3» 

57 

35,09 

46,81 

3,31 

3,80 

K»o tiède «Un» le non vol ; U 
machine. Rttvieunt seule 
le plan Inclloé i t/16 «vee 
u charge , s'arNHe près du 

De I.ivorpool 

» 

id. i/s*a 

23 

46,60 

3,31 

à Manchester. 

J» 

montée i/i3oo 

49 

34,48 

2.01 


» 

id. 1 / 4 * 5 ? 

42 

30,17 

3,2: 


12 juillet. 

Vtilcan. 

id. i/lg 

191 

18,37 

4,05 

Temps eaime; cm a peine 
tirdr 

22 juillet. 

» 

id. 1/96 

189 

30,17 

4,0i 

Eau froide .-temps beau, vent 
tres-lrçer contre le mouv. 


*Jons laissons parler M. de Pambour dans les observations qui suivent : 

* Ces expériences montrent mieux que tous les raisonnements pos- 
sibles ce qu’on doit attendre des machines locomotives dans lin service 
journalier. 

« En examinant ce tableau, on reconnaît que le plus grand effet utile - 
<st produit à la moindre vitesse. 

« Ainsi, prenons, par exemple, une machine de a 7 'g, travaillant dix 
heures par jour, à sa plus grande vitesse de 48 kilom . par heure, pour 
3 lil , 5 o de pression effective par centimètre carré dans la chaudière, elle 
pourra tirer jusqu'à 5 o tonneaux métriques, ou 5 o,ooo kilog. , et à la 
moindre vitesse, pour une égale pression, dans la chaudière, elle pourra 
tirer 16a tonneaux. 

« En conduisant des trains de 5 r tonneaux à la vitesse - de 48 kilom. par 
heure, dans les dix heures de travail , elle aura conduit 5 t tonneaux, à 
48o kilom., ou ce qui revient au même , 

5 i x 480 = 24.480'"* à 1 kilom. 

« En conduisant des trains de 16a tonneaux à la vitesse de a 5 kilom. par 
heure, elle aurait dans le même temps (de dix heures) eénduit 16a ton- 
neaux à a 5 o kilom. , transport équivalent à 


Digitized by Google 


— 1 1 5 — 


162 X a5o = 4o.5oo "“à i kilom. 

« Il y a donc un avantage considérable à faire , quand on le peut, tra- 
vailler les machines avec les plus grandes charges possibles qui corres- 
pondent aux moindres vitesses. On doit remarquer que la différence entre 
les deux effets serait encore plus grande si , de chaque charge, on avait 
déduit le convoi d’approvisionnement, comme faisant, sous le rapport de 
l’effet utile, partie de la machine et non de son train. 

« Il est à peine nécessaire d’ajouter que, quand la vitesse devient la con- 
dition expresse du transport, comme lorsqu'il s'agit du transport des 
voyageurs, ces considérations ne peuvent s’appliquer. Nous ne parlons 
ici que théoriquement. 

a I j différence que' nous venons de trouver dans l’effet utile produit, 
tient à ce que, dans les deux cas, la résistance propre de la machine est 
restée la même, et dans le premier cas , cette machine a dû être tirée à 
une distance de 4 &o kilom., et dans le deuxième, à une distance de 
?5o kilom. seulement. 

h II en est de même encore de la pression atmosphérique qui forme une 
partie de la résistance sur le piston. La machine ayant parcouru , dans 
une circonstance, presque double distance que dans l’autre, il a fallu 
quelle donnât un double nombre de coups de piston, et comme, à chacun 
de ces coups de piston, la pression atmosphérique doit être vaincue, on 
voit que la dépense de force motrice , nécessaire pour surmonter la ré- 
sistance de l’atmosphère, est en raison des nombres 43oet a5o ; c’est-à-dire 
que cette force est aussi bien que celle qui est nécessaire pour mouvoir 
la machine, en raison des vitesses du transport. C’est une preuve qu’en 
calculant les effets des machines locomotives, on ne peut , comme on le 
fait ordinairement , négliger en toute circonstance la pression atmosphé- 
rique, et que ce n’est que dans les cas où la vitesse n’entre pour rien, 
que cette simplification peut se faire sans erreur. » 

Dans un prochain article nous aurons à étudier les courbes , les (tentes 
que l’on donne aux lignes des rails-routes et leur influence sur les 
charges à traîner; nous tâcherons de voir aussi les quantités de combus- 
tible dépensé par les machines locomotives, proportionnellement aux 
effets qu’elles produisent. 
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S xix. 

OU voilure* pour Ir Ironuporl de» vo;a|tun, employé» 
»ur Ira rhrniin* dr for. 

WAGONS ORDINAIRES GARNIS, PL. 22 El' u3. 

Les diverses espèces de voilures employées sur les rails-routes pour 
transporter soit des voyageurs, soit des marchandises, reçoivent le nom 
de diligences, de tvagons garnis et non garnis, couverts et non couverts , 
wagons de terrassement , etc. 

Nous aurons à faire connaître la construction de ces différentes voi- 
lures, en faisant ressortir surtout les particularités qui les distinguent. 

Nous donnons, dans les pl. aa et a 3 , les vues d’ensemble et les coupes 
verticales d’un wagon ordinaire garni et couvert, semblable à ceux qui 
sont employés sur les routes de Saint-Germain et de Versailles. Il est 
ainsi appelé, parce qu’il est fermé de tous côtés par des rideaux ou ten- 
tures, et au-dessus par un plafond en planche recouvert en zinc ou en 
plomb. 

Ces wagons sont en général disposés pour contenir trente-deux person- 
nes ; pour cela ils sont distribués en quatre compartiments principaux , les- 
quels renferment chacun deux banquettes garnies de coussins; surchaquc 
banquette peuvent se placer très-aisément quatre personnes, caria largeur 
de la voiture mesurée intérieurement, est déplus de 2 25 c -,ou d’environ 

7 pieds. Ce wagon est tout à fait symétrique par rapport à deux plans 
verticaux, qui le couperaient par le milieu, dans le sens de la longueur 
comme dans le sens de la largeur. Cette disposition est très-commode et 
très-avantageuse, parce que dans le trajet, en allant comme en revenant, 
la voiture est toujours bien placée, on n’a pas à la tourner sur elle-même 
pour changer le sens du mouvement, il y a toujours autant de per- 
sonnes qui font face à la machine locomotive, que de celles qui lui sont 
opposées. 

La fig. 1 de la pl. 22, représente une élévation de la voiture, vue ex- 
térieurement dans le sens de sa longueur. 
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La fig. a en est un plan de la carcasse, en supposant quelle soit vue 

en dessous. 

’ 

La fig. 3 de la planche a3 est une coupe longitudinale faite par le mi- 
lieu du wagon. 

La fig. 4 désigne une vue par le bout, et la fig. 5, une coupe transver- 
sale et verticale , passant au centre même de la voilure. 

Il est facile de voir, par ces figures, toute la construction de la voiture : 
sa carcasse se compose de deux longs madriers A qui sont évidés et rai- 
nés intérieurement pour porter le plancher A', lequel repose de distance 
en distance sur des soliveaux, ou traverses F qui s’assemblent à chaque 
bout avec les madriers, et sont ensuite boulonnés sur les trois pièces lon- 
gitudinales D et D , et en même temps sur les traverses diagonales E. 

La pièce du milieu /)' est moins épaisse que les deux autres placées 
paralleleinentsur les côtés ; mais elle est garnie sur toute sa face inférieure 
d'une bande de fer méplat qui règne sur toute la longueur, et retenue 
par les mêmes boulons qui y maintiennent les soliveaux F. A la jonction 
■le cette pièce avec les diagonales A.', sont les ferrements b qui consolident 
leur assemblage. 

Trois traverses B viennent s’assembler au-dessous des longues pièces L) 
et s’y fixent avec des boulons; celles placées aux extrémités sont surmon- 
tées des (leux autres traverses C, retenues sur elles par les mêmes bou- 
lons, et recevant au milieu de leur jonction les crochets à moufle a, 
auxquels sont suspendues les chaînes qui doivent lier le wagon avec 
celui qui le précède comme avec celui qui le suit. 

Contre les deux longs madriers D, sont boulonnés les supports à four- 
chette e en forte tôle, et renfermant entre leurs branches les boites à 
graisse ou coussinets f, dont nous aurons occasion de donner un détail 
dans une planche spéciale, lorsque nous étudierons la construction des 
diligences et des voitures de marchandises. Sur ces coussinets, pressent 
les ressorts d, disposés en lames minces, comme dans les locomotives , et 
retenues par leurs extrémités dans les guides, ou chaînes en fer e. 

Dans ces boites à graisse tournent les tourillons des essieux en fer 
forgé G, sur lesquels sont montées à demeure les roues H. Ces roues n’ont 
que g8 centimètres de diamètre, mesuré au contact des rails; elles se 
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i imposent d'un double cercle en fer dont le plus grand est à rebord, 

comme les roues de locomotives. Leurs bras / sont en fer méplat re- 
courbé, en forme de triangle mixtiligne, dont la partie circulaire coïncide 
avec la paroi intérieure de' la jante et fixée contre elle ; leur moyeu est 
■*u foute , d’une seule pièce, comme nous le verrons plus loin. 

I,es portes pleines K, par lesquelles les voyageurs peuvent s’introduire 
dans la voiture, sont assemblées à charnières contre les panneaux fixes J, 
et fermées par les loquets /; on peut encore, au besoin, pour plus de 
sûreté les fermer en tournant le bouton A. Des marchepieds *,', directement 
placés au-dessous de ces portes, sont fixés sous les premiers madriers^. 

Le dessus de la voiture forme un plafond en planches n , légèrement 
bombé, et qui peut être recouvert d’une feuille mince de plomb, de zinc 
ou de cuivre; il est d’ailleurs supporté par les faibles montants cylindri- 
ques m. Enfin , aux deux extrémités du wagon , sont placés des tam- 
pons à ressort h qui amortissent considérablement le choc dans des mo- 
ments d’arrêt immédiat. 

Ces voitures sont , comme on le voit , tres-légères et très-simples de 
construction ; et, à leur élégance de forme, elles joignent l’avantage de la 
commodité pour les voyageurs. 

§ XX. 

Wsfmn 4r ttmwrntnl 

WAGON A QUATRE ROUES VERSANT SUR LE DFRRtè.RE, PL. a4- 

Les wagons de terrassement son* très-utiles dans la construction des 
chemins de fer, pour opérer les déblais et les remblais, parce que, traînés 
par une locomotive sur la partie de la route déjà établie , ils concourent 
puissamment à son achèvement, en transportant à la fois une masse con- 
sidérable de terre, de pierres on de moellons, d’une distance à une autre 
avec la pins grande célérité. 

Les wagons de terrassement sont de deux constructions bien distinctes: 
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Les uns comprennent les wagons qui versent sur le derrière , comme 
celui qui est représenté sur la pl. »4- 

Les autres comprennent ceux qui versent sur le côté, comme celui de 
la pl. a5. 

La fig. t de la pl. a 4 représente une élévation latérale du wagon, avec 
l'indication, en lignes ponctuées, de la caisse versant sur le derrière. 

La fig. a est une projection verticale vue par le bout, du côté ou s’opère 
le versement. 

La Gg. 3 désigne un plan général du chariot , la caisse étant simplement 
liguréc par des ligues ponctuées pour laisser voir la carcasse. 

La Gg. 4 représente une autre vue par le bout du wagon , du côté op- 
posé à la Gg. a. 

Ce wagon se compose de quatre parties principales, savoir : 

i’ De la caisse qui contient les matériaux à transporter ; 

a° Du train ou chariot qui sert à porter cette caisse; 

3* Des essieux ou des roues sur lesquels le chariot est monté; 

4* Du frein à l'aide duquel on modère ou on arrête le mouvement du 
wagon. , 

La caisse est un grand coffre A , ayant la forme d’un parallélipipède 
dont la base inférieure est un fond en fortes planches, et les deux côtés 
latéraux sont en madriers de 55 mill. d’épaisseur. Le troisième côté, à 
l'avant, est plus mince que les deux précédents, et se trouve consolidé 
par des montants. en chêne. Le quatrième côté est fermé,par une porte 
inclinée Æ, qui est assemblée à charnière à la partie inférieure de la caisse 
et maintenue fermée , comme l’indique le dessin, au moyen de deux arcs 
en fer plat a , boulonnés sur cette porte même. Ces arcs se terminent d’un 
bout par un tourillon b , qui peut librement tourner dans un piston c, Gxé 
;i l’angle delà caisse, et de l’autre par un crochet d, qui s’engage dans l’oeil 
d’une pièce d’arrêt en fer e. Cette pièce est en forme de quart de cercle, 
ayant à son milieu une échancrure , au moyen de laquelle elle est main- 
tenue accrochée dans l’étrier en fer/*. Ainsi, tant que la pièce d'arrêt est 
engagée dans cet étrier, comme elle est représentée en lignes pleines sur 
la vue longitudinale (Gg. i re ), la porte U est fermée ; mais aussitôt qu'elle 
est décrochée, cette porte s'ouvre, ce qui a lieu au moment où on fait 
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prendre à la caisse l’inclinaison qn’on lui a donnée en lignes ponctuées 
sur cette même Figure. La porte se trouve alors dans un plan incliné qui 
est justement dans le prolongement même de celui du fond de la caisse. 
Par conséquent, tous les matériaux qui glissent le long de ce plan incliné 
continuent leur mouvement descensionnel jusqu a ce qu’ils soient par- 
venus à l'extrémitc de la porte , qui les conduit de cette sorte à très-peu 
de distance du sol. 

Pour que la caisse puisse prendre aveo facilité ce mouvement de bas- 
cule , il faut qu’elle soit montée sur deux tourillons g, placés de telle 
sorte que, par la moindre? pression opérée àTavrière, on la fasse mouvoir, 
apres avoir enlevé le boulon h qui la relient à l’avant. Ces deux tour- 
rillons g traversent d’une paft les deux étriers coudés en fer C, bou- 
lonnés au fond de la caisse, et embrassant le madrier D qui , comme les 
deux autres D', ü J , soutiennent ce fond; ils sont portés, d’une autre 
part, par les deux branches des supports en fonte E, lesquels sont recou- 
verts des équerres en fer i qui se boulonnent sur deux pièces de bois 
faisant partie du train de la voiture. 

Le boulon h qui doit maintenir la caisse dans sa position horizontale, 
pendant le mouvement du wagon, traverse trois colliers en fer méplat h' 
dont l’un est boulonné au madrier D* , qui fait corps avec la caisse, et 
les deux autres sont boulonnés à la traverse en bois F, de même dimen- 
sion que ce madrier, et faisantcorps avec le train. I-a cheville ou clavette 
qui retient le boulon h engagé dans les colliers reste suspendue à une 
petite chaînette fixée au madrier , lorsqu’on doit enlever le boulon. 

ou TRAIN. 

Celui-ci se compose d’un fort châssis en charpente dont les deux grands 
côtés G se prolongent pour former avant-train et portent vers leurs 
extrémités les crochets y auxquels sont suspendues les chaînes qui doi- 
vent lier ce wagon avec celui qui le suit comme avec celui qui le précède. 
(Voy. la fig. 3 qui montre un plan horizontal du wagon , la caisse étant 
supposée enlevée , et figurée seulement en lignes ponctuées. ) Ces 
côtés sont maintenus par deux longs tirants en fer A, placés diagonalc- 


Digitized by Google 


— lai — 

ment, comme le montre le plan fig. 3 , ils softt de plus assemblés avec la 
traverse H , placée à l’avant , et l’autre traverse H’, située au-dessous et 
vers l’arrière. » ( Voy. les vues par le bout du wagon , fig. a et l\.) 

Sur ces deux mêmes grands côtés G du châssis sont superposés deux 
madriers /, de même épaisseur, mais plus courts, qui à l’arrière sont dé- 
coupés en plan incliné , et à l’avant supportent la traverse en bois F sur 
laquelle repose le madrier D 1 . Au-dessus de ces madriers /, sont placés 
les supports en bois 1', sur lesquels se boulonnent les équerres en fer i 
qui servent de chapeaux aux tourillons g (fig. i). 

- ' DES ESSIEUX ET DES ROUES. 

Le train est monté sur quatre roues en fonte /, d’égal diamètre, et à 
rebord saillant comme dans toutes les autres voitures qui roulent sur les 
routes en fer. 

Ces roues sont montées sur deux essieux en fer forgé K , évidés à 
chaque bout pour former tourillons et tourner dans les coussinets ou 
boites à graisse l ( nous verrons le détail de l’une de ces boîtes dans la 
plauche suivante) ; elles sont boulonnéesau-dessous des longs madriers G. 
Au-dessus de ces coussinets ne se trouvent pas des ressorts comme dans 
les voitures destinées aux voyageurs : on conçoit en effet qu’ils seraient 
ici de fort peu d’utilité ; car, suivant M. de Pambour, il n’existe presque 
point de différence pour le frottement occasionne sur les rails par des 
wagons à ressort et des wagonssans ressort, aussi en a-t-il conclu de ses 
expériences que, dans un cas comme dans l’autre, on devait considérer le 
frottement des wagons en général comme étant de 3 k " 6 par tonneau. » 

Nous voyons par les différentes figures de ce dessin que les roues sont 
placées en dedans des coussinets et des supports, ce qui a permis de ré- 
duire d’une manière bien sensible le diamètre des tourillons des essieux, 
parce qu’ils n’ont d’autre effort à supporter que le poids du corps du 
wagon et de sa charge, lequel peut être considéré comme étant de 4,ooo 
kilog (v), « tandis que si les roues avaient été placées en dehors des 

(*) Le poids d'un wagon vide peut être «limé i ta ou i, 3 oo kilogr. : lorsqu’il est chargé de matériaux 
provenant des terrassements , la charge entière peut être évaluée à 4 >000 ou 4,aoo kil. La t-*paiÿté de la 
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coussinets, il eût fallu nécessairement conserver aux tourillons la grosseur 
donnée au corps de l’essieu , lequel porte 75 milliroèt. de diamètre, car, 
dans ce cas, non seulement ils devraient porter le poids du wagou chargé, 
mais encore résister aux pressions latérales et aux forces de torsion qui 
s’exercent constamment contre ces roues peudaut le mouvement. » 

DT frfiv. 

Chaque wagon de terrassement est ordinairement muni d’un frein au 
moyen duquel ou peut ralentir considérablement sa vitesse et par suite 
celle du convoi, et même on pourrait au besoin l’arrêter complètement. 
Dans le wagon représenté pl. aj , comme dans celui que nous verrons 
pl. a 5 , le frein se compose d’un grand levier conrhé L en fer forgé , qui 
est terminé par une poignée au moyen de laquelle on peut le manœuvrer, 
il est mobile autour d’un goujon fixe m qui est adapté sur le côté de 
l’un des longs madriers G, et son extrémité inférieure est engagée dans 
le bout d’une bascule horizontale en bois M; ce balancier peut tourner 
très-aisément clans un plan horizontal autotir du boulon n qui le tient 
suspendu au-dessous de la traverse //'. Enfin avec cette bascule est as- 
semblé le soc en bois O ou le frein proprement dit, découpé suivant la 
circonférence extérieure même de la roue contre laquelle il doit s'ap- 
pliquer. 

Par cette disposition, il est facile de voir que si en pressant sur l’extrémité 
du grand levier L, du côté de sa poignée, on lui fait occuper la position 
indiquée en lignes ponctuées sur la fig. 1", l’autre bout de ce levier tendra 
à pousser la bascule M vers la gauche , et par suite fera appuyer le frein 
très-fortement contre In surface de la roue, et exercera sur elle un frot- 
tement d’autant plus considérable que l’on pressera davantage sur le 
levier. Mais tant que ce dernier occupe la position indiquée en lignes 
pleines, le frein n’a aucune action, on peut même le maintenir dans cette 
position au moyen d’un crochet fixé an madrier et dans lequel on l’engage. 

cjiue étant d’en» trou i m. c. 5o , si les matériaux quelle contient pèsent 3,000 kiJ. moyennement par 
mètre cube* leur poiJ* total cal nécessairement de 3,ooo kil., en admettant la caiaae pleine. 
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Wagon de terrassement versant sur le côté (PI. a 5). 

la construction de ce wagon est exactement la même que celle que 
nous venons d'étudier, il n’existe de différence que dans la disposition 
de la caisse : aussi nous aurons peu de choses à dire sur ce système. 

Il est facile de voir, en effet, par les fig. t, a et 3 de la pL a 5, que cette 
voiture est tout à fait pareille à la précédente; seulement la caisse est 
placée dans le sens de la largeur du wagon , au lieu de se trouver dans le 
sens de la longueur, comme dans le cas de la pl. *4- Ainsi , il a suffi de 
changer de direction les parties qui doivent supporter cette caisse; c'est 
du reste ce que l'on peut aisément reconnaître sur les figures. 

Nous n’avons donc qu’à ajouter quelques explications relatives aux 
détails de certaines pièces qui se rapportent à la fois aux deux systèmes 
de wagons. 

Ainsi les fig. 4 et 5 représentent, au cinquième de grandeur d’exécution, 
l’une des roues en fonte J qui supportent ces wagons. Nous disions plus 
haut que ces roues sont toutes en fonte, d'une seule pièce; on voit de 
plus, par ce détail, que leur moyeu est fendu en quatre parties : il revient 
ainsi exprès de la fonte, afin qu’au moyen de deux frettesen fero et de 
quatre cales en fer chassées de force dans les fentes, on puisse les res- 
serrer et les maintenir très-solidement sur leurs essieux, ces bagues 
ou frottes sont placées à chaud, de sorte que dans le refroidissement, elles 
diminuent de diamètre, et tendent alors à rapprocher les parties du moyeu. 

Les fig. 6et y représentent une coupe verticale et un plan vu en dessus 
des supports en fonte E, qui reçoivent les tourillons servant d’axes pi- 
votants à la caisse , dans les deux systèmes de wagons. 

• La fig. 8 désigne en plan et en élévation les équerres en fer * qui recou- 
vrent les supports précédents. 

La fig. 9 estun détail de l’étrier en fer /au moyen duquel on maintient 
la porte de la caisse fermée. 

Les fig. to et 1 1 donnent une élévation et un plan vu en dessous de 
l’une des boites à graisse en fonte qui reçoivent les tourillons des essieux. 
La fig. ta est une coupe verticale, faite par le milieu de la boîte, parallè- 
lement a l’élévation précédente, et la fig. t3 est une seconde coupe faite 
perpendiculairement à celle-ci. 
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S xxi. 

LA SEINE. 

Machine locomotive i quatre roues, construite par M. Eilward Bury, de Liverpeol. 


Nous complétons la série des locomotives anglaises par une petite 
machine de Bury, qui a été aussi importée en France , et dans laquelle 
nous avons remarqué des dispositions particulières, qui n’existent pas 
dans celles que nous avons étudiées jusqu’ici. Nous avons pensé que ces 
dispositions présenteraient quelque intérêt à être connues, et nous doA 
nons les vues principales de la machine, lesquelles pourront suffire pour 
la faire comprendre. 

Cadre ou bâti* de la mnehlnr. 

L’une des premières particularités à remarquer dans cette machine 
de Bury, consiste dans la construction de son bâtis, ou du cadre sur le- 
quel reposent la chaudière et'les accessoires. Nous avons vu que ce. cadre 
est un châssis rectangulaire en bois, dans les précédentes locomotives; 
dans la machine la Seine , tout le cadre, à l’exception de la traverse du 
devant, est en fer méplat, ce qui lui donne un aspect de légèreté qu’qu 
n’est pas habitué à voir dans les autres. Ce cadre est représenté en éléva - 
lion sur une figure particulière (fig. 5 , pl. 39} pour le distinguer plus fa- 
cilement des autres parties de la machine. Par les fig. 3 et 4 ,pl. a8, et le 
plan général, fig. 6, pl. 19, on voit que les roues sont placées à l’extérieur 
du cadre; tandis que dans les locomotives déjà étudiées, elles se trouvent 
toutes à l’intérieur; cette disposition permet ainsi de rétrécir la largeur 
de la machine et d'éviter les grandes traverses en fer que nous avons vues 
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places longitudinalement sous la chaudière, eHr facilite aussi l'ajuste- 
ment des ruuc.s sur leurs essieux. Mais il faut dire aussi que, s’il arrivait 
qu'une roue vint à se décaler pendant la marche de la machine, celle-ci 
tomberait immédiatement, et il pourrait en résulter des accidents graves, 
au lieu que dans le cas où les roues sont à l'intérieur du cadre, le méuu 
inconvénient ne peut exister, la roue ne tomberait pas lors même qu'elli 
se décalerait, elle glisserait sur l’essieu, et pourrait donner le temps d \ 
remédier. , . 

Nous n'avons pas à parler des roues dont nous avons déjà étudié la 
construction dans la pl. 16; il est facile de voir quelles sont semblables 
à celles détaillées. 

Foyer, srille et chaudière. 

Le foyer de la Seine a une forme particulière que nous n'avons pas 
vue non plus dans les machines des autres constructeurs; toute sa surface 
latérale, excepté celle qui reçoit l’assemblage des tubes, forme un cylindre 
vertical, dont la base est la grille circulaire a, sur laquelle se place le 
combustible. La partie supérieure est une surface convexe qui, tout en 
présentant un peu plus de surface de chauffe , présente aussi plus de 
solidité pour résister à la pression de l’eau et de la vapeur qui sc trouvent 
au-de6sus. — Cette forme évite les cornières que l’on place horizonta- 
lement sut la surface droite horizontale du foyer, lorsque celui-ci est 
rectangulaire. Les barreaux de la grille doivent nécessairement varier de 
longueur, suivant la courbure circulaire; les trois du milieu sont, comme 
clans la Jackson , disposés à charnières pour se renverser au besoin ; ils 
ne reposent pas par une de leurs extrémités sur la barre circulaire b, qui 
porte les autres barreaux, mais on les maintient dans leur position par le 
levier coudé que l'on fait tourner sur lui-même, comme nous t’avons 
vu dans la Jackson. Le cendrier e, placé sous la grille, a aussi la forme 
cylindrique comme la partie de la chaudière qu’environne le foyer, il en 
est pour ainsi dire le prolongement. 11 est maintenu au bas de celle-ci par 
des boulons à clavettes que l’on retire lorsqu’il est necessaire. 
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Tuyau d’admiHflon et diilrlbutlën 4e vnpfur. 

\ # " ‘ * ' * 

■ Toute la partie de la chaudière qui renferme les tubes, est, comme dans 
tomes les locomotives, un cylindre en tôle; mais celle qui couvre le fover 
forme une calotte sphérique, laquelle est surmontée de la clocbe F, qui 
porte l’une des soupapes de sûreté à levier et à ressort. Dans cette cloche 
débouche la branche courbée du tuyau d’admission / qui, prenant une 
forme rectangulaire vers sa partie inférieure, s'élargit dans un sens pour 
se rétrécir de l’autre. A la jonction de cette branche avec la longue partie 
horizontale du même tuyau, se trouve le régulateur J qui, dans cette 
machine, présente une forme particulière. Ce régulateur n’est autre 
qu’un manchon en cuivre évidé d’un bout, et ajusté exactement dans la 
partie alézéedu tuyau. Sur la circonférence de ce manchon, est pratiquée 
mie gorge cylindrique de même largeur que l’orifice rectangulaire qui 
communique de la branche courbée du tuyau à sa partie horizontale. 
Un trou est percé k son centre pour recevoir la tige en fer i, que l'on fait 
tourner à volonté sur elle-même par le levier à poignée n . Sur la partie 
«le cette tige engagée dans le trou du régulateur, se trouve une petite 
nervure saillante a, fixée sur elle comme une dent d’engrenage; cette 
nervuée se loge dans une cannelure kélicoïde pratiquée , comme une 
portion.de vis à filet carré, dans l’intérieur du manchon. Or, lorsqu’on 
manoeuvre le levier à poignée n, Taxe i tourne sur lui-méme;mais,'retenn 
dans la boite à étoupes adaptée à la chaudière, il ne peut glisser dans le 
sens de sa longueur, il force «loue le manchon à marcher d’un côté ou de 
l’autre, comme un écrou repoussé par une vis de rappel , par conséquent, 
il pourra lui faire présenter sa gorge cylindrique en face la jonction rec- 
tangulaire des deux parties du tuvnu l, ou bien l’en faire écarter. Dans le 
premier cas, qui est celui supposé sur la coupe longitudinale, fig. a, pl. 27, 
la communication est complètement interceptée; dans le second, au 
contraire, le manchon étant tiré de gauche à droite, ‘ttébouvre l’orifice 
rectangulaire, et laisse pénétrer la vapeur dans la partie horizootale du 
tuyau d’admission. 

Nous voyons que dans cette machine, comme dans la Jackson, ce tuyau 
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traverse toute la longueur de la dinudiere, pour se partager dans la ca- 
pacité qui renferme les cylindres, en deux branches qui comuiuniqueul 
aux boites de distribution. Ces boites renferment chacune un seul tiroir//, 
dont le châssis rectangulaire qui l'environna fait corps avec la tige hori- 
xontale y, à laquelle le mouvement de va et vient est donné , du reste . 
comme dans la locomotive que nous venons de nommer, au moyen des 
excentriques S, S placés sur l’arbre moteur Q, des bagues T et T, qui 
embrassent ces excentriques, et des tirants 6, V qui lient ces bagues 
au levier e et c, lesquels sont montés sur l’axe horizontal . Ce dernier 
est en deux parties, dont l’une est un canon creux alézé, et l’autre \ est 
ajustée dans toute sa longueur, de manière à ce que tout eu tournant dans 
leurs coussinets, leur uiouvemml n'en soit pas moins indépendant l’un 
de l’autre. Nous avons pu voir déjà que les deux leviers f et montes 
sur chacune des parties du même axe Vj s’engagent par leur extrémité 
dans les chapes eu fer qui se lient aux tiges des tiroirs et leur transmet 
ainsi le mouvement alternatif résultant des excentriques. D’un côté, ces 
chapes sont fixées aux tiges par une clavette; elles forment, du coté op- 
posé, le prolongement même de ces tiges, pour être maintenues dans leur 
direction rectiligne par une pièce en fer qui leur sert de guide. ( \ oir 
pour plus de détails la description de la Jackson.) 

ntapmilimi piiur 1 b mine en train et le meme ment profrremlf tu 
. rrtroaraile de la machine. 

La disposition adoptée par Edward Bury, pour pouvoir mettre l'appa- 
reil eu train, et déterminer son mouvement progressif ou rétrograde, 
a beaucoup d’analogie avec celle que nous avons étudiée dans la première 
locomotive. Ainsi, à l'arrière de. la machine se trouvent les deux ma- 
nettes p et p', placées à la main du conducteur, et liées par leur partie 
inférieure aux longues tringles inclinées q 1 et q' (voy. fig. 5 , pl. 19), les- 
quelles sont assemblées par leur autre extrémité aux leviers n, n‘ qui 
sont montés, l’un sur le bout de la partie creuse de l'arbre y y et l’autre 
sur le même bout de la deuxième partie qui traverse celle-ci, comme un 
le voit dans le pian, tig. 6. On sait qu’en manœuvrant ces manettes, ou 
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fait mon voir alternativement les tiroirs, sans le jeu des excentriques, ce 
qui doit avoir lieu quand il faut mettre la machine en marche ; mais on 
sait aussi qu’il faut auparavant avoir le soin de dégager les tirants V et f 
des leviers e et e ' , auxquels ils sont accrocha. C'est ce que l’on peut ob- 
tenir par la longue tige en fer F, laquelle, terminé par une poignée ni' 
placée du côté des manettes, porte vers celte extrémité deux encoches 
qui peuvent être engagées alternativement par la même pièce d'arrêt ei* 
fixée à la chaudière. I.’antre extrémité de cette tige est assemblée par ar- 
ticulation au levier n\ montée sur le bout de l’axe horizontal À’; celui-ci 
est obligé d’occuper une position relative à la direction qu'on fait prendre 
au levier; et, comme vers son milieu se trouvent placés deux autres le- 
viers très-courts f et y*, d’ailleurs situés dans une direction perpendicu- 
laire à celle du précédent, il est évident que ceux-ci devront nécessaire- 
ment obéir au mouvement alternatif imprimé au premier, et par suite 
ils déplaceront les deux tiges i 1 et ê, auxquelles les courts leviers sont 
assemblés par articulation. Or, ces tiges descendent à peu près verticale- 
ment pour s’attacher aux tirants f/et U 1 . Ainsi, suivant l’une des deux 
positions donnée à la longue tige F, ces tirants dcvroilt occuper une po- 
sition relative, c'est-à-dire que tant que cette tige restera dans la position 
qu’elle occupe sur le dessin, fig. 5, où l’on voit que la piece d’arrêt m! 
est engagée dans sa première encoche , les deux tirants resteront liés 
aux leviers r' et e 2 , auxquels alors ils impriment le mouvement alternatif 
qui leur est transmis par les excentriques. Mais si le conducteur de la 
machine tire la tige à lui, pour ramener la deuxième encoche sur la 
même pièce d’arrêt : les leviers K' et y 7 ,/ 1 , occuperont les directions diffé- 
rentes à celles qu’ils avaient d'abord, le premier sera tiré vers la droite, 
les deux autres se trouveront soulevés et avec eux les tiges i et i 2 , comme 
aussi les tirants l et f 7 qui- alors seront entièrement dégagés des deux 
leviers e et e *. 

Pour opérer le changement de position des excentriques sur l’essieu 
moteur, afin de déterminer le mouvement progressif ou rétrograde de te 
voiture, Bury a adopté comme Jackson le système de pédale, d’axe, et 
de fourche, que nous avons déjà étudié. — Ce système est suffisamment 
représenté sur les fig. 5 et 6 de la pl. ag : nous croyons qu’il serait in- 
utile de nous y arrêter. 
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Nous avons eu occasion d’étudier , dans les précédentes machines , le 
mode employé pour guider les tiges de pistons à vapeur dans leur mou- 
vement rectiligne ; nous ferons remarquer que, dans la Seine, le construc- 
teur ayant complètement supprimé les traverses longitudinales qui ré- 
unissent les deux extrémités de la chaudière, et portent aussi les coulis- 
seaux, n’a pu y appliquer le même moyen; il a dû nécessairement cher- 
cher un autre point d’appui pour porter ces derniers. Pour cela, il s’est 
servi de quatre tiges en fer 3 exactement parallèles, et toutes situées dans 
un même plan passant par les axes des cylindres à vapeur. Ces tiges sont 
fixées, d’une part, aux couvercles même des cylindres, et de l’autre, à de 
courtes traverses en fer 4 , lesquelles font corps avec la pièce AP, qui est 
solidement assujettie au milieu de la chaudière. Les axes en fer des 
chapes a qui servent à joindre les tiges des pistons avec les bielles, por- 
tent de chaque côté de celles-ci les coulisseaux 5, formés chacun de deux 
brides en fer réunies par des boulons et embrassant exactement , mais 
sans les serrer, les tiges carrées 3, de manière à pouvoir glisser sur ces 
dernières, librement et sans jeu. Par cette disposition les tiges de pistons 
parcourent toujours des lignes droites situées dans le plan des axes des 
cylindres à vapeur. 

Pinipea ülimentalrra. 

la? mouvement des pistons des pompes alimentaires J' dépend aussi, 
comme dans la Jackson , de celui des pistons moteurs; leur tige est 
directement attachée par un boulon à une oreille ménagée pour cet effet 
à la glissière 5, comme le montre bien le plan fig. 6. Ces pompes sont, 
du reste, analogues à celles que nous avons eu occasion de détailler dans 
nos premières planches ; le machiniste peut se rendre compte si elles 
fonctionnent bien, au moyen des longues tringles minces d 3 qui sont à 
sa portée, et qui lui servent à ouvrir les robinets d’épreuve e 3 . 

ChHM-rtrrm. 

Nous n’avons pas jusqu'ici parlé du moyen appliqué aux locomotives 

‘7 
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pour enlever sur la surface des chemins de fer, les pierres ou autres corps 
étrangers qui peuvent s’y renoontrer, qui sont nuisibles au mouvement 
des machines, et peuvent même parfois occasionner des accidents graves. 
L’instrument préservateur employé pour cet objet, a reçu le nom de 
chasse-pierres. 11 se compose d’une forie barre rigide en fer carré P 3 , pla- 
cée verticalement à l’avant de la machine et directement au-dessus des 
rails. La partie inférieure de cette barre présente une surface trapézoïdale 
inclinée à la direction du chemin. On voit par les élévations, pl. afi et 27 , 
qu’elle descend jusqu’à peu de distance des rails, et dans la marche de la 
voiture elle doit nécessairement repousser l’obstacle qu’elle rencontre en 
dehors de la voie, à cause de l’inclinaison donnée à sa partie inférieure. 

Cette barre rigide est fixée à la traverse M’ de l’avant du cadre de la 
machine, par deux forts colliers à pattes boulonnés à cette traverse. 

MM. Humbert et Sagerct, architectes à Paris, ont proposé un nouveau 
mode de construction de chasse-pierres , qui consiste à rendre la barre 
flexible, comme un ressort , au lieu de la faire rigide, de manière à flé- 
chir devant le corps qu’elle rencontre, jusqu’à ce que, devenant suffisam- 
ment bandé, il soit capable de chasser le corps. (Ce chasse-pierres est dé- 
crit dans les n“ de janvier et février 1 83<), du Bulletin de la Société 
A'encouragem ent .) 

Légende explicative de» planche» qui représentent la machine 

de Burj. 

Pi.. XXVI. faite par l'axe des grandes roues, suivant 

Fig. 1. Élévation longitudinale de la * a 3 ‘6 n0 A B du plan {fig. 6). 
machine vue extérieurement, du côté Fi e ; 4 - Cou P° '® rlical ° P ar l '«® d ® Ia 

, ■ | ch j . m inOo mon Iront Ira iliBivnsilinn rloc 

opposé aux tiges et truiglcs au moyen 
desquelles on peut la diriger. 

Pl. XXVn. 

Fig. 2. Coupe verticale faite par l'axe 
de la chaudière et aussi par l'axe de l'un 
des cylindres à vapeur, afin de permettre 
de voir la communication entre les di- 
verses parties principales de la machine. 

Pl. XXVIII. 

Fig. 3. Coupe transversale et verticale 


lui uiiuv 1 | uiviiiioiii su uia|»iaiiiuu ulj 

tuyaux d'entrée et de sonie de vapeur. 

Pl. XXIX. 

Fig. 5. Élévation du cadre de la ma- 
chine détaché, vu dn côté des tringles 
par lesquelles le conducteur peut la 
mettre en train, ou changer le sens de 
son mouvement. 

Fig. 6. Plan général de la machine, la 
chaudière étant enlevée; ce plan est vu 
à la hauteur du cadre de la voiture. 
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§ XXII. 

TENDER 

Construit par HX. Shir/p vt Roberte, de Manchester. 

Pt. 3o , 3i et 3a. 

Le tender, ou fourgon d’approvisionnement , établi par MM. Sharp et 
Roberts, est d’une construction vraiment remarquable pour sa solidité 
comme pour la bonne disposition de toutes les parties qui le composent. 
Il se distingue des autres appareils de même espèce, en ce qu’il est exécuté 
entièrement en fonte et en fer; les caisses qui contiennent l’eau et le 
charbon, comme la carcasse, sont entièrement en tôle; il n'existe aucune 
pièce de charpente en bois. 11 est facile de reconnaître, à son aspect, qu’il 
n'est pas du tout semblable à celui dont nous avons donné les dessins. 

CapweltéM pour l>»u et le combustible. 

Les constructeurs, en établissant la caisse en tôle A qui doit contenir 
l’eau nécessaire à l’alimentation de la machine, lui ont donné une forme 
toute particulière, et qui paraît très-convenable pour cet objet. Eu effet, 
on voit, par la coupe verticale, fig. 3, que presque tout le contour exté- 
rieur de cette caisse est arrondi ; elle paraît imiter en quelque sorte la 
forme que tend à prendre une masse d’eau lancée dans la direction même 
que prend le convoi dans sa marche rapide. La pression de l’eau, con- 
tinuellement en mouvement pendant le trajet, est plus régulière, plus 
égale sur toutes les parois de la caisse, elle ne produit pas, en retombant 
sur elle-même, do fortes secousses qui réagissent nécessairement sur tout 
l’appareil , lorsque la caisse est d’une forme rectangulaire , et que les 
deux faces de l'avant et de l'arrière sont verticales et parallèles. Les 
feuilles de tôle qui la composent sont assemblées et rivées entre elles et 
avec des bandes et des cornières en fer, auxquelles on a donné, par 
avance, la courbure et la direction convenables. 
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La grande et large feuille qui forme le fond de la caisse, se prolonge 
en dehors à l’avant de l’appareil pour servir A former en même temps le 
plancher du casier ou du coffre à charbon B. Celui-ci occupe, comme la 
caisse A eau, toute la largeur de l’appareil, laquelle est de i “ 8g, mesurée 
intérieurement des tôles. Les deux côtés verticaux et parallèles qui fer- 
ment ce coffre et la caisse, occupent presque toute la longueur du tender; 
ils sont composés de feuilles de tôle qui, ensemble, présentent la figure 
que nous voyons sur l'élévation (pl. 3o, fig. t). I-es règles ou bandes de 
fer qui servent à leur assemblage, joints aux encadrements peints sur les 
feuilles, et que nous avons seulement indiqués sur cette figure par une 
teinte grise, donnent à l’extérieur de l’appareil un bel aspect, tout en lui 
laissant la rigueur d’exécution qui le distingue. 

Ta capacité de la caisse à eau est telle qu’elle peut contenir 3, alto à 
l,3oo litres. Ainsi, en admettant que la locomotive qu’elle doit alimenter 
dépense 64 kilog. ou litres d’eau par kilomètre de parcours , on voit 
qu’elle serait capable de fournir à la machine , pendant un trajet de 
ïo kilom. Toutefois nous devons observer que l’on nedoit jamais attendre 
que le tender soit complètement vide pour le remplir; après un parcours 
de 3o à 35 kilom., on renouvelle ordinairement l’approvisionnement. 

La quantité de coke consommée par une locomotive, étant nécessaire- 
ment proportionnelle à la quantité d’eau dépensée , il faut évidemment 
que la capacité du coffre à charbon soit suffisante pour contenir autaut 
de combustible qu’il peut s’en consommer pour la dépense d’eau. Or, si 
nous admettons qu’un kilogramme de coke puisse, dans une locomotive, 
réduire en vapeur 8 kilog. d’eau, on voit que, dans le tender que nous 
étudions, il faudra que l’espace ménagé pour le combustible puisse en 
contenir 4°6 A4ia kilog. (tj. 

Une tubulure en tôle a, dont on enlève le couvercle à volonté, permet 
d’introduire au besoinl’eau dans la caisse, et les tuyaux en cuivre b, placés 
A la partie inférieure de celle-ci, amènent cette eau à la machine, lorsque 
les robinets c dont iis sont munis sont ouverts. Ces robinets sont placés 

[i) D*ni li fourgon rrpnieatf lur 1rs pl. il, 1 3 <1 U ■ U c»p«cité pour l’«*u »l cple « e,*oo lier»», 
«t b capacité pour le combuitiM- égale à üoo décimètres cubct. (Voir, d’aprrs les denios , 1er capacité* 
«le et tender.) 
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à la disposition du mécanicien qui peut les manœuvrer au moyen des 
clés à poignée d qui s’élèvent à la hauteur convenable. 

Le coffre à charbon est fermé sur le devant du tender par une cloison 
en tôle /qui existe dans toute sa largeur; une ouverture rectangulaire 
est ménagée à la partie inférieure de cette cloison, pour que le chauffeur 
puisse prendre le coke à la pelle;il peut fermer cette ouverture au moyen 
du registre en tôle e. 


De* roura e* de leurs r Mieux. 

Les roues de ce tender sont construites d’une manière assez simple ; 
leur jante c, est un double cercle en fer, dont l’un est en rebord, et l’au- 
tre reçoit les bras en fer g qui y sont boulonnés. Ces bras sont en nombre 
impair; ainsi, il ne s’en trouve pas deux sur le même diamètre. Ils sont 
incrustés dans le moyeu en fonte h coulé sur eux. 

Ces roues sont fixées chacune par quatre clavettes sur les essieux eu 
fer D qui, à l’ajustement des moyeux, sont renflés à ia 5 de diamètre , 
tandis que le corps de chaque essieu ne porte pas plus de too mill., et 
aux collets 64 

Les coussinets et boîtes à graisses /, qui enveloppent ces collets, pré- 
sentent une disposition analogue à celle que nous avons vue dans le pre- 
mier fourgon. Ces boites sont renfermées entre les branches découpées 
dans les longues feuilles de forte tôle F et F, qui garnissent la partie 
inférieure de l’appareil. Sur leur milieu appuient les ressorts K qui, main- 
tenus entre ces feuilles, ne peuvent s’en écarter. Les extrémités de ces 
ressorts ont leur point d'appui contre les boulons i. (Voy. fig. 4, fi et r>. 1 


Métt» ou rareaaae du fourgon. 

I-a carcasse ou le bâtis du tender est d’une construction bien simple, 
et en même temps d’une exécution facile. En effet, on voit qu’après les 
deux grandes feuilles de tôle extérieures F, et les deux autres semblables 
intérieures F assemblées aux premières, il ne consiste plus que dans 
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deux planchers en tôle H et II ; le premier, plus élevé, est à la hauteur 
convenable pour permettre de communiquer par l'avant sur la locomo- 
tive et par l'arrière sur le wagon qui est accroché au tender. Le second 
plancher H', qui forme le fond de l’appareil, existe sur toute sa surface ; 
il est fixé par des équerres en fer aux côtés extérieurs F, et maintenu au 
milieu, dans toute sa longueur, par une longue traverse G. 

A l’arrière, entre les deux planchers, est placé le fort boulon èasil J, k 
l’extrémité duquel on attache le wagon qui doit suivre l'appareil; ce bou- 
lon est attaché à la chape en fer K qui embrasse le grand ressort 1, com- 
posé, comme ceux des roues, de lames minces et longues. Les bouts de ce 
ressort appuient sur les tiges carrées /, sur lesquelles sont montés les 
tampons en bois 2V*. Un manchon en fonte L, placé au milieu, et deux 
autres L' placés aux extrémités, embrassent les tiges /et j auxquelles ils 
servent de guides , en même temps qu’ils soutiennent le plancher supé- 
rieur H. 

De même à l’avant est placé, entre les deux planchers, le fort boulon l 
qui sert à unir le tender à la locomotive qui le précède; ce boulon est fixé 
par une clavette dans la chape en fer K'. De ce côté il n’existe pas de tam- 
pons, le boulon lui-même n’en porte pus, mais les chocs sont toujours 
amortis par l’effet du ressort I' qui est à son milieu enveloppé par la chape 
et qui, par les extrémités, s’appuie contre les buttoirs ni. Pour que la 
chape ne puisse sc déranger par l’effet du ressort et du boulon d’assem- 
blage /, elle porte une tige cylindrique ajustée dans le manchon en fonte L % 
lequel est fixé entre les deux planchers et en maintient l'écartement. 

Du frein. 

Le frein appliqué au tender par MM. Sharp et Roberts est d’une très- 
grande énergie , en même temps qu’il est d’une construction solide, et 
facile à manœuvrer. 11 consiste en un fort levier en fer M monté sur la 
partie carrée de l’axe horizontal N qui, porté par les deux côtés paral- 
lèles F du bâtis de l’appareil, maintient en même temps l'écartement de 
ces deux côtés. Sur le même axe est aussi ajusté le levier coudé O , dont 
l’une des branches, celle verticale, porte. le coin circulaire en bois n qui 
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doit frotter snr la circonférence de l'une des roues de devant, lorsque le 
frein est serré. 

L'autre brandie du levier coudé est assemblée par une pièce de jonc- 
tion p à un autre levier O' qui est exactement pareil et monté sur un axe 
en fer parallèle au premier, et fixé comme lui aux deux côtés F du 
fourgon. La partie verticale de ce levier O' porte aussi un coin circulaire 
en bois «qui frotte sur la surface de la roue de derrière. 

L'extrémité 'du levier M, forme une fourche à deux branches, qui re- 
çoivent les tourillons d’un écrou rond en fer r, lequel est traversé par la 
tige verticale P, filetée dans sa partie inférieure, et armée à son sommet 
d’une double poignée q, par laquelle le conducteur peut les manœuvrer. 
11 est aisé de comprendre qu’en tournant cette tige filetée dans le sens 
convenable, pour faire monter l’écrou r, et avec lui la fourche Al, on 
fera rapprocher la branche verticale du levier O et, par conséquent, le 
coin n contre la circonférence de la roue C, et en même temps la pièce 
de jonction p, descendant, obligera la branche verticale du deuxième le- 
vier O' à se rapprocher avec le coin qu’il porte de la circonférence de la 
roue contre laquelle il doit s'appliquer. On voit qu’ainsi il faudra très- 
peu de puissance pour faire appuyer les coins du frein contre les surfaces 
respectives des deux roues C, et obtenir par là un frottement considé- 
rable, et capable d’arrêter tout le mouvement de la machine, et de son 
convoi, ou d’en modérer à volonté la vitesse. On a dû faire l’écrou r à 
rotule, pour que, dans le mouvement circulaire delà fourche M, son axe 
reste toujours dans la ligne verticale de la vis P qui, vers sa partie supé- 
rieure, est maintenue dans sa verticalité par le guide r. 


Léffiidr nptlratlvr dm planches 80, si *•» • ? 


Pt. XXX. 

Fig. 1. Élévation du tender vu exté- 
rieurement et dans le sens do sa lon- 
gueur. 

Fig. 2. Projection horizontale de l'ap- 
pareil va au-dessus. 


PL. XXXI. 

Fig. 3. Coupe verticale et longitudi- 
nale faite par le milieu de la machine , 
montrant la forme intérieure de U caisse 
à eau , et la disposition du frein. 

Fig. 4. Coupe horizontale faite à la 
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hauteur des planchers , suivant la ligne 
1-2 de la fig. précédente. 

PL. XXXII. 

Fig. 5. Vue de profil, à l'avant du 
tender. 

Fig. 6. Coupe verticale et transver- 
sale , faite par l'axe des deux roues de 
derrière , et vue dn cité des tuyaux qui 
conduisent l’eau à la locomotive. 

Fig. 7. Détails du frein dans deux po- 
sitions différentes. Dans la première , 
celle figurée en lignes pleines, on sup- 
pose qu’il agisse : les deux coins circu- 


laires » sont appliqués sur la circonfé- 
rence des roues; dans la position ponc- 
tuée , la vis P a fait descendre la fourche 
M, et les deux coins sont érartés des 
roues. 

Fig. 8. Vue du côté du levier à deux 
brandies O et d'un fragment de l’axe K 
sur lequel il est monté. 

Fig. 9 et 10. Détails de l’un des res- 
sorts F, qui opèrent leur action sur les 
boites des essieux du teuder. 

Fig. 11 et 12. Détails de l’un des tam- 
pons y *, appliqués à l’arrière du four- 
gon. 


$ XX11Ï. 

lYngon couvert et fermé pour le transport des bagagen. 

Pc. 33 ET 34- 

La construction de ce wagon ne diffère pas essentiellement des wa- 
gons garnis que nous avons décrits pag. 1 1 6 (pl. aa et a3). La carcasse 
en est, en effet, exactement la même, et pourrait au besoin servir pour 
un wagon garni ; la caisse seulement est changée : la distribution inté- 
rieure de cette caisse n'est pas régulière, mais plutôt disposée, selon le.-, 
besoins, pour recevoir les malles, les ballots, les paquets des voya- 
geuTS. 

Nous aurons donc peu de choses à dire sur ce genre de voiture , eu 
nous reportant, pour sa construction, à ce qui a été dit au § 19 . 

Sur la fig. 1 de la pl. 33 l’on a représenté une élévation longitudinale 
du wagon vu extérieurement. 

La fig. a montre un plan général de ce wagou , ru en dessous et en 
supposant que la caisse soit enlevée. 

Dans ces deux figures on a fait voir l’attelage du wagon avec celui 
qui le précède et qui, comme lui, est armé de tampons et de ressorts 
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dont le but est d'amortir les chocs qu’ils éprouvent par un mouvement 
d'arrêt trop brusque. 

La fig. 3 de la pl. 34 représente une coupe verticale faite par le mi- 
lieu de la longueur du wagon. Cette figure, avec la coupe transversale 
iudiquée fig. 5, fait bien voir la distribution intérieure de la caisse, et 
les divers compartiments destinés à loger les bagages. 

La fig. 4 de cette même planche montre aussi une vue extérieure par 
le bout du wagon. 

L’on remarque dans ces différentes figures la forme et l’application du 
système de frein dont ce wagun est muni , pour, au besoin , ralentir sa 
vitesse et en arrêter le mouvement s’il était nécessaire. 

Ijh construction de ce frein est tonte particulière et mérite d'être dé- 
taillée. Il est représenté séparément dans la pl. 3 7 , sur les fig. 9 et to, 
où il est facile de le comprendre. 

On voit qu’il se compose d’une vis verticale, à filets carrés, /, armée, 
à sa partie supérieure, d’une manivelle qui sert à la manœuvrer. Cette vis 
est engagée par les deux extrémités dans les oreilles d’une pièce coudée 
i/i, entaillée et fixée au sommet d’un montant de la voiture (voy. fig. 5, 
pl. 34). L’écrou n qu’elle traverse fait corps avec une bride en fer atta- 
chée par articulation à la tringle o, dont l’extrémité inférieure s’as- 
semble à la fois avec les deux tirants p. Ce sont ces tirants qui se lient 
aux deux étriers cintrés en fer q, prenant leur point fixe contre le ma- 
drier Ü du wagon (fig. 1 , pl. 33); aux étriers sont attachés les cintres en 
bois r dont la circonférence intérieure doit coïncider, pendant l’action 
du frein, avec la surface extérieure des roues. Ainsi, en tournant la 
manivelle dans le sens convenable, on soulève l’écrou n et avec lui la 
tringle et les deux tirants; ces deux derniers, formant genouillères, ten- 
dent à écarter les deux cintres en bois et les font presser contre les 
roues. 

Nous voyons sur la pl. 33 que, vers les quatre angles du cadre qui 
porte la caisse du wagon, se trouvent placés les tampons de bois h; ces 
tampons sont fixes ; mais , au milieu des deux côtés extrêmes , sont dis- 
posés des ressorts L qui, maintenus dans un même plan horizontal par 
quatre tiges rondes s, opèrent leur pression contre les platines paral- 
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l^les et verticales t ; des anneaux en fer a s'adaptent à la première de 
ces platines, pour servira accrocher le wagon avec celui qui doit l'ao- 
cDutpagner, et un plateau en fonte « , placé derrière la seconde platine, 
te boulonne au. madrier B pour porter les quatre longues tiges horizon* 
talcs z>, qui, à une extrémité, sont armées du tampon h', et à l’autre bout 
sont fixées au deuxième plateau en fonte U. Ainsi, lorsque les deux 
tampons A' se choquent, les ressorts L cèdent par leur élasticité, et la 
secousse est bien moins sensible sur les wagons, et par là ils éprouvent 
beaucoup moins de dommage. Un détail de ces ressorts est donné sur 
les fig. 5 et G de la pi. 37 , à l’échelle d’un décimètre par mètre. 

On peut aisément voir, sur les dessins pl. 33 et 34 , que la construc- 
tion des roues H, de leurs essieux, coussinets , ressorts, plaques de 
gardes, etc., est exactement la même que celle des wagons garnis que 
nous avons étudiée pl. aa et a3; toutes ces pièces semblables sont dé- 
signées par les mêmes lettres dans les deux systèmes de wagons. 


§ XXIV. 

Berliue n Irais misses pour S 4 places) intérieures. 

Kl. 35 ’ i"r 36. 

Les berlines sont les voitures les plus commodes, les plus légères et 
les plus élégantes employées sur les chemins de-fer pour le transport des 
voyageurs. On en construit de différentes dimensions; on les 'distingue 
principalement par le nombre de caisses dont elles se compilent ; il en 
existe surtout à trois et quatre caisses. 

Il suffira d’une simple légende pour faire connaître, à l’aide des des- 
sins , la disposition et les détails de ce système de wagon , qui du reste, 
dans plusieurs de ses parties, ne diffère pas essentiellement des précé- 
dents; nous ferons seulement remarquer la combinaison des ressorts 
et des tampons, qui n'est pas la même que dans les dessins déjà donnés. 
Mous voyons , un effet , que dans cette berliue les tampons sont fixés à 
l’un des bouts des tiges horizontales en fer carré AJ, dont l’autre bout 
^ • 
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s’assemble, an moyen (tes chapes iVavec les grands ressorts L, disposas 
vers le milieu de la voiture sous la caisse, connue le montre le plan gé- 
néral, fig. a. Le but des chapes i est de former charnière double, et par 
là de ne pas forcer le* tiges M qui, étant guidées dans leur direction 
rectiligne, doivent s’y maintenir lorsque, repowsséespar un l 'choc', elles 
opèrent leur pression sur les ressort», dont les extrémités décrivent alors 
des arcs de cercle. Par cette disposition de tampons, et de ressorts , les 
chocs sont considérablement amortis et deviennent presque insensibles. 

; • • > . • •• ’ :t - 

Légende explicative des planches 3 5 et SS. 

i . ■; 1 1 *i 


PL. XXXV. 


Fig. 1. Élévation de la berline vue 
dans sa longueur. 

Fig. 2. Plan général , vu en dessous, 
de la charpente et du mécanisme dont 
elle se compose , le* caisses étant enle- 
vées. 


PL. XXXVT. 

• ' ' i 

Fig. 3. Coupc longitudinale montrant 
la disposition intérieure do la voiture , 
avec les coussins et les tentures qui la 
garnissent. 

Fig. A. V#e par lebont. 

Fig. 6. Coupe verticale et transversale 
faite par le milieu de là voiture. 

A Madriers sur lesquels reposent les 
côtés des caisses: ils régnent dans toute 
la longueur, 

Jl, B' Madriers placés transversale- 
ment aux denx extrémités. 

CTravmes diagonales assemblées par 
des équerres enfer aux madriers B. 

D Traverses longitudinales assemblées 
également par des équerres aux mêmes 
madriers. 

E Longue traverse parallèle aux pré- 


cédentes et boulonnée avoc clics, comme 
le montre le plan fig. 2. 

EJ Traverse as rabto hle mais plus mince, 
placée directement au-dessus delà pré- 
cédente, et supportant le plancher qui 
existe à ht hauteur des madriers Ai 1 

F Autres traverses qui s’assemblent 
avec les madriers A , et en maintiennent 
l'écartement. 

G Essieux des roues ; ils sont en fer 
rond corroyé. 

H Roues construites presque entière- 
ment ea fer ; elles portent u» rebord sail- 
lant, comme le* roue* de locomotive. 

/Bras ou rais des roue*; ils sont en 
fer phtt , contournés et ronds , comme le 
montrent les dessins. 

/Côtés des caisses, formant panneaux 
pleins et bombés. ■. • 

R Portes pour chaque caisse. 

L Ressorts qui sm or tissent les rimes , 
en recevant la pression des tampons. 

Af'Tigos borisontalcs agissant sur l’ex- 
trémité des ressorts, et portant à leur 
bout les tampons K. 

«Chapes en fer, portant Ig cbaine-puur 
lier la voiture à celles qui doivent rac- 
compagner. . . ‘ t r. ,j 
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c Plaques de garde, ou espèces de 
fourchettes en fer méplat portant les 
coussinets des essieux. 

d Ressorts qui opèrent leur pression 
sur les coussinets. 

e Guides des ressorts , fixés aux ma- 
driers D. 

f Coussinets ou boites i graisse , dans 
lesquelles tournent les extrémités des 
essieux. 

g Marche -pieds placés autour de la 
voiture, à des hantours convenables. 

h Tampons fixes adaptés aux quatre 
angles du cadre qui porte la voiture. 


_ i Chapes en fer qui tiennent les tiges 
horisontales V avec les ressorts i. 

k , l Loquets à poignets ou boutons , 
pour fermer les portes des caisses. 

m Longues tiges de fer, placées dans 
le milieu du cadre, recevant d'un bout 
les chapes a, et fixées de l’autre par une 
clavette dans les douilles ». 

n Douilles en fer boulonnées avec les 
boites o. 

o Bottes en fer embrassant le corps des 
ressorts L. 

r Lanterne ou lampe qui éclaire la nuit 
l'intérieur de la voiture. 


Ufeuis explicative ie le planche S*. 


Cette planche représente divers détails 
relatifs aux différents appareils ou wa- 
gons étudiés précédemment , et dessinés 
u une échelle plus grande. 

Les fig. 1 et i représentent les deux 
coupes verticales d'un réservoir d’huile 
que l'on adapte maintenant aux locomo- 
tives pour servir à graisser les parties 
principales de la machine. Ce réservoir 
se compose d'une caisse rectangulaire en 
cuivre, que l'on fixe par dos boulons sur 
une des parois verticales de l'appareil. 
Sa partie supérieure est fermée par un 
couvercle monté à charnière, et à sa 
partie inférieure sont sept robinets d'où 
partent autant de tuyaux qui se courbent 
et se dirigeât vers les points qui deman- 
dent d'élre le (dus constamment entrete- 
nus d'huile. L'ouverture de ces robinets 
est très-petite : par conséquent , il s’en 
échappe une très-légère quantité d'huile 
i la fois. 

Les fig. 3 été donnent l'élévation otlb 


plan du système de tampons et de res- 
sorts appliqués aux berlines, comme 
nous l’avons vu ci-dessus, pl. 3$ et 36. 
Ces détails sont représentés à une échelle 
double, c'est- ù-dire au dixième d'exé- 
cution. 

Fig. 5 et 6. Détails du système de res- 
sorts et tampons appliqués aux wagons 
qni reçoivent les msrehandises on ba- 
gages des voyageurs. (Voy. pl. 33 et 31.) 

Fig. 7 et 8. Détails des plaques en 
fonte u et «' qui maintiennent les liges 
liorixontales v. 

Fig. 9 et 10. Détails du frein appliqué 
à ce wagon pour les bagages , et expli- 
qués plus haut, pag. 137. 

Fig. 11. Les deux projections d'une 
des plaques de garde ou fourches qui re- 
çoivent les coussinets ou boites à graisse 
des wagons. 

Fig. 12. Détails d'un des marche-pieds 
appliqués au wagon des marchandises. 

Fig. 13. Détails des supports en fer 
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qui soutiennent 1 m extrémités des res- 
sorts qui opèrent leur action sur les bottes 
à graisse. 

Fig. 14 et 15. Détails des guides on 
supports e dans les berlines. 

Fig. 16 et 17. Élévation et coupe ver- 


ticale par l’axe de l'une des toum des 
divers systèmes de wagons étudiés pré- 
cédemment. 

Fig. 18 et 19. Détails d'une boite i 
graisse employée dans ces diverses voi- 
tures. 


s xxv. 

Kéessikm de yrewde plateaux su platefsrms nwklles peur mettre 
en communication plusieurs ruil -route*. 

Pt. 38. 

Nous avons donné (pl. i5) les détails d’un tum-rail de petite dimen- 
sion , que l’on place à la jonction de deux chemins qui se croisent. Nous 
allons faire voir maintenant la disposition de plusieurs grands plateaux 
réunis pour servir à établir la communication entre un certain nombre 
de voies parallèles ou dirigées sur différentes lignes. 

Ces plateaux sont, comme le montre la pl. 38, d’une grande dimen- 
sion , car ils ont un peu plus de quatre mètres de diamètre. Ils peuvent 
donc aisément recevoir des locomotives à six roues. 

Sur la planche l’on a représenté deux de ces plateaux .4, vus en des- 
sus, fig. i, et vus coupés verticalement par l’axe, sur la fig. a. Ces pla- 
teaux sont fondus d ; une même pièce, avec les saillies en losange qui y 
sont ménagées, et lès deux nervures parallèles a, qui doivent former le 
prolongement de la voie avec laquelle on les met en direction. Vers leur 
l>ord extérieur sont ménagées des encoches b dans l'une desquelles on 
engage le levier c qui , assemblé à charnière dans un support fixe eu 
fonte , retient le plateau et l’empêche de tourner sur lui-même. 

Au centre , chaque plateau est porté sur un pivot fixe d, qui n’est 
autre qu’un boulon à clavette ajusté dans une plaque en fonte à ailes B, 
encastrée dans le massif en pierre sur lequel est établi tout l’appareil. 
Vers la circonférence, le plateau repose sur huit galets C disposés comme 
le montre le plan général, fig. i , où l’on a supposé enlever les plateaux 
dans deux systèmes , pour laisser voir la disposition intérieure. Les axes 
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de ces galets tournent dans des demi-coussmets ajustés dans des supports 
en fonte D, retenus par des cfés sur des patins en Fonte F, lesquels sont 
à leur tour boulonné» et scellés sur des dés en pierre. 

La fi g. 3 représente un détail , en élévation et en plan, de l'un des 
galets placés ainsi dans son support , et' dessiné au r/ro*. Oirvoit sur la 
fig. i que plusieurs de ces supports sont disposés pour porter en même 
temps l’extrémité des rails qui forment les embranchements ou les com- 
munications avec les plateaux. 

La fi'g.'î est un détîrifdti patin en foute E, sur fetpwd' repoaelë' sup- 
port du galet; il est également représenté au i/to* d’exécution. 

La fig. 5 donne le détail de l’une des chaises ou supports en fonte F 
qui sont établis pour recevoir en même temps les bouts des rails droits 
G et les rails coudés H qui doivent former les communications avec 
les plateaux. 

Il est aisé de voir, sur le plan général, comment l’on peut transporter 
une locomotive ou un wagon quelconque d’un chemin à l'autre par les 
divers embranchements G H qui existent autour de chaque plateau. 
Nous pensons qae l’inspection seule du dessin suffit pour ne pas devoir 
nous étendre sur la description de cet appareil, dont la construction est 
d’ailleurs bien simple. 


§ XXVI. 

Embranchement* de chemin*. Ai gui l ler. 

Pl. 39 . 

Nous avons vu qu’au moyen des plateformes ou plateaux mobiles on 
peut facilement changer la direction d’une route, pour en suivre une 
aatre parallèle à la première, ou qui ferait avec elle un angle quelconque. 
Toutefois, comme pour opérer ce changement il fout que les voitures 
soient détachées l’une de l’autre, e* qu’on les prenne dans l’état de repos, 
on n’établit guère ces ap|raneits qu’aux extrémités des chemins, vers les 
doeks, les magasins ou les ateliers. Mais lorsque, dans te parcours de la 
ligne , on est oblige de changer de voie, sans interrompre pour cela le 
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mouvement du convoi, on te sert d’aiguilles, d’embranchements de 
chemins , qui permettent d’opérer ce changement avec assez de facilité. 

Pour faire comprendre la disposition de ces aiguilles , de ces embran- 
chements , nous avons représenté , par les fig. i et a , les plans d'un che- 
min de fer k dooble voie, disposé comme celui qui existe à l’entrée dans 
Paris, et qui forme la tête du chemin de Saint-Germain. 

Les deux lignes^/ A', B B' (fig. 1) représentent une des voies, dont 
le prolongement A' A*, B' A 1 est vu sur la lig. a ; de même, les lignes 
C C et D D‘ représentent une seconde voie parallèle à la- première , et 
qui a, comme celle-ci, son prolongement en C' C 1 et D' Z) 1 sur la même 
fig. a (s). 

Pour pouvoir faire communiquer ces deux voies entre elles, et par 
conséquent passer d'une voie à l’autre quand il est nécessaire, on a placé 
vers la tête de la première deux lignes de rails E £' et F F' qui, sui- 
vant la direction oblique que l’on a indiquée sur la fig. i , viennent re- 
joindre la seconde voie vers les points C* et l) % , fig. a. Ces deux lignes 
de rails coupent nécessairement, dans le milieu de leur longueur, lea 
côtés B B et C C'. Or, à ces points d’intersection, il est important de 
placer des paities de rails qui, par leur disposition, fassent suivre au 
convoi la direction qu’on veut lui donner. Ainsi l'on voit les fragments 
de rails rapportés en a a', b b' et c d ; chacun de ces rails est courbe 
vers les extrémités, pour former de l’entrée et laisser passer les rebords 
des roues avec facilité. On voit de même les portions de rails d d', e F et 
//; ce sont autant de raccords pour les deux voies qui dirigent les roues 
des voitures sans les faire changer de directioh. Ainsi un convoi qui 
suivrait la route indiquée par les lignes A A' , B B', en suivant la direc- 
tion des flèches, continuerait cette direction en A' A B' B % sans être 
en aucune manière dérangé par les rails de raccords placés en a al, b b 1 . 

Mais si l’on voulait que le convoi , partant des points A cl B île la 
première voie, suivît la direction de la seconde voie C C O, Ü D’ D', 
il faudrait l’obliger à suivre d’abord la voie intermédiaire oblique, et 

_ (») La place ne non» permettant pu. de repréttirierà une échelle »uiïi«Aute toute la longueur du ch* min 
sur la même ligne, les deux fig, i et a, qui devraient être placée* dan» le prolongement l’une de l’autre, ont 
dû être dixporêe» au contraire l'une au-de*»u» de l'autre. *' . 
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pour cela on ferait prendre à deux rails mobiles G G' (auxquels on a 
donné le nom d' aiguilles , et qui dans ce moment se trouvent dans le 
prolongement même des lignes^ A' et B B’), la direction des rails obli- 
ques E E', F P. Or, pour arriver à ce changement de direction, on a 
fait l’application d’un mécanisme bien simple et bien facile à manœu- 
vrer. 

Ce mécanisme est représenté en plan (6g. 3) et en élévation (fig. 4) 
sur une échelle de 5 centimètres pour mètre. Il se compose d’une tige 
horizontale H H', qui aux points g' g' s’attache aux aiguilles, et qui à 
une extrémité se lie à un petit arbre coudé à manivelle h. Sur cet axe 
est fixée une grande poignée i par laquelle on peut manœuvrer l’arbre 
et la tige. Or, il est facile de voir que, lorsqu’elle est couchée comme 
l’indique la fig. 4, la tige et les aiguilles occupent la position qu’on leur 
a donnée fig. 3 : elles sont en communication avec les rails A , B. Mais 
si l’on donnait à la poignée la position justement opposée, qu’on la 
couche dans l’autre sens, les aiguilles, tirées de droite à gauche, vien- 
draient prendre la direction des rails E, E. Comme ces aiguilles ont leur 
point fixe en K À', elles décrivent nécessairement des arcs de cercle ; il 
faut alors, pour ne pas courber la tige H , la faire en plusieurs parties 
que l’on assemble par articulation; ces parties sont de plus taraudées 
et peuvent, au moyen d’écrous et de contre-écrous, avoir leur longueur 
exactement déterminée. 

La fig. 5 représente, au i/io c d’exécution, l’axe coudé à manivelle et 
la poignée qui sert à le manœuvrer, et sur la fig. 6 on voit le détail des 
paliers l qui portent cet axe. 

Vers la jonction C 1 D 2 (fig. a) de la voie oblique et de la seconde voie 
droite, on voit de même un système d’aiguilles J J' qui permet de faire 
communiquer ces deux voies, et par conséquent de faire passer le convoi 
de l’une sur l’autre. Le mécanisme au moyeu duquel on manœuvre ces 
aiguilles est à peu près le même que le précédent. 

11 y a des circonstances où les aiguilles doivent être disposées comme 
il est indiqué sur les fig. 7 et 8, dans lesquelles on remarque que lorsque 
l’une, celle J par exemple, est appliquée contre le rail K, qui est paral- 
lèle à la ligne A', l'autre J’, au contraire, est séparée du rail L, qui est 
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parallèle à la ligne L’. Ainsi , un convoi qui viendrait de M N, en sui- 
vant la direction de la flèche, prendrait, à cause de la position actuelle 
des aiguilles, la route M V , N L, et si, au contraire, faisant tourner 
l’arbre coudé h (qui dans ce mécanisme est vertical , afin de rendre la 
poignée i verticale elle-même) d’une demi-révolution, on ramène l’ai- 
guille J' contre le rail L , l’autre J s’écartera du rail K ; le convoi venant 
de M N prendrait alors ta route MK, NK. 

élans* ce second mécanisme , on reconnaît encore que la tige horizon- 
tale H, qui se lie à la fois aux deux aiguilles, est aussi faite en plusieurs 
parties. Les fig. 9 et 10 montrent bien les parties taraudées et les écrous 
qui permettent de les rallonger ou raccourcir selon le besoin , et par 
conséquent de déterminer exactement la longueur totale de la tige. 

On a pu voir, par les fig. 3 et 7, que les aiguilles reposent sur des 
pièces de bois garnies de platines de fer et placées dans le sens même 
du chemin , tandis que celles qui reçoivent les chaises ou supports des 
rails sont placées transversalement (fig. 1 et a), et n’ont d'ailleurs pas 
besoin d'être garnies de platines en fer. 


$ xxvn. 

Des courbe» cl île» pente» établie» sur le» chemin» de fer, forme 
conique de la Jante extérieure de» roue». 

Nous avons vu, en étudiant les diverses machines locomotives que 
toutes les roues étaient construites avec une forme légèrement conique, 
présentant la plus petite base à l'intérieur de la voiture, et la plus 
grande vers le rebord saillant qui est il l’intérieur. Cette disposition 
permet de parcourir les lignes courbes que l’on est souvent obligé de 
faire suivre aux chemins de fer, et de diminuer autant que possible l’ac- 
croissement de résistance qu’elles présentent, et qui est d’autant plus 
considérable que le rayon de courbure est plus petit. 

Cette résistance résulte évidemment, d’une part, du frottement du 
rebord intérieur des roues contre les rails, lorsque, par l’effet de la force 
centrifuge, les voitures se trouvent portées vers la courbe de plus grand 

*9 
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rayon, et d’an autre côté de la tendance au glissement que les roues 
doivent avoir -en tournant. 

En donnant cette forme conique aux roues, il eet aisé de comprendre 
qde tant quelle» auront à parcourir des lignes droites, elles devront 
tourner sur leur diamètre moyen,, qui sera le même sur le» deux roues 
motrices opposées , pour développer exactement le même espece ; mais 
lorsqu’elles auront à passer sur des courbes, la voiture aura nécessaire- 
ment tendance à se porter vers la courbe la plus grande, de manière que 
la roue qui doit rouler sur cette courbe se trouvera en contact avec, le 
rail par nue circonférence plus rapprochée du rebord, et par conséquent 
plus grande que celle correspondante au diamètre moyen, Undis-que la 
roue opposée qui roule sur la plue petite courbe se trouvera su con- 
traire en contact avec le rail par une circonférence plus petite, par, con- 
séquent plus procho du bord extérieur. Les deux roues parallèles, 
montées sur le môme essieu, paroourront-aiusi des longueurs de chemins 
différentes, et sans qu’il y ait glissement sensible de l’une ou de l’autre 
sur les rails. 

Il est facile du reste de déterminer géométriquement quelle devrait . 
être l'inclinaison ou la différence de diamètre à donner aux roues pour 
arriver à leur faire parcourir ainsi des lignes courbes sans que leur 
rebord touche le rail , et sans qu’elles glissent sur celui-ci. 

Supposons, par exemple, que l’on ait à suivre une courbe dont le rayon 
moyen serait de 5oo mètres. Comme la largeur de la voie est de i m. 
ioc., on voit déjà que le rayon de la courbure extérieur» sera de 5oo m. 
y5 c., tandis que celui de la courbe intérieure sera de 499 mètres a5. c. 
Supposons aussi que le diamètre moyen des roues motrices d'une loco- • 
motive soit de 1 m. 38 ( mesuré an contact des rails lorsqu’ils ont une 
direction rectiligne ). 

Comme des arcs de cercle, terminés aux mêmes rayons, sont propor- 
tionnels à ceux-ci, il est évident que les espaces parcourus sur les courbes 
extérieures et intérieures, eomme sur «elle que l’on pent imaginer exister 
au milieu de la voie, seront dans le support des nom lires &t»> m. 75 , 
ipt) m. 2 5 et 5eo, et c o m m e ces espace» 1 mesurent tes développement* 
des circonférences des mue» qui se trouvent en contact avec les rails ,<ile 

I. ; 
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sont aussi proportionnels aux diamètres de ces circonférences. Ain*i l’on 
peut établir les relations suivantes : 

Le diamètre moyen des roues est ri l'espece moyen - parcouru sur le 
milieu du chemin, comme les diamètres des circonférences en contact 
avec les mils est aux espaces qu'elles parcourent sur chaque courbe. De U 
résultent les deux propositions : 

i tn. 38 : 5 oo m. ; ; x : 5 oo. tn. q 5 
et i tn. 38 : 5 oo m. li y : 49g m. a 5 
d’où x = 1 m. 38 a — 

et y =. 1 m, 378 — , . 

Ainsi le diamètre de la circonférence de la roue , en contact avec fa 
courbe extérieure, sera, de 1 m. 38 a , et celai de sa circonférence de sa 
parallèle, en contact avec la courbe, sera de 1 m. 378. sa 

Si nous supposions avoir encore à parcourir une courbe , d’un rayon 
moyen de 100 met., nous aurions de même: 1 • 

r m. 38 : 100 " X : 100 m. qü 
1 m. 38 : 100 “ y : gg m. aâ 
~ tTbii x == 1 m.; 3 ç)o — ^ ! 

— et y 8 »-hs, 3 y » — - 

Ainsi on voit que, géométriquement, dans le cas des courbes d’un 
rayon de 5 o 0 mètres, la différence entre les deux diamètres de chaque 
roue ne devrait être que dé quatre millimètres, tandis que, dans le cas 
des courbes à rayon de 100 mètres , cette différence s’élèverait à ao uiill. 

Il est facile de concevoir qu’en exécution il faut une différence sensi- 
blement plus grande à cause de l’action de la force centrifuge qui, dans 
le mouvement , tend constamment 4 , projeter les voitures en dehors de 
la courbe. Cette action est d’autant plus grande que la vitesse des wagons 
est ellemiênie pltis consfdéraMé. Dans la construction du chemin de Liver- 
poo! „ on a donné généralement a 5 milj. de différence entre le plu* petit 
et le plus grand diamètre de la partie conique extérieure tk» roues, et ln 
largeur de cette partie est.de 88 mill v oe qui lui donne une inclinaison 
de 1/3, Les courbes construites sur cstte ligne ont aa 64 ; »ètWs de rayon 
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(excepté celle qui existe à l’entrée de Manchester, laquelle n’a que 
26a m.) ; dans les plus grandes vitesses, les rebords des roues ne frottent 
pas contre le rail, lors du passage de ces courbes, ce qui prouve que la 
différence des diamètres ou l’inclinaison des roues est bien suffisante ; 
mais U faut dire aussi que l’on a donné aux rails de la courbe extérieure 
une légère sur-élévation par rapport à ceux de la courbe intérieure; dans 
plusieurs passages de ces courbes , le train éprouve une diminution de 
vitesse. Si l'inclinaison des roues est indispensable pour parcourir des 
courbes, on peut dire que la sur-élévation du rail extérieur est aussi 
essentielle pour diminuer les frottements. 

Nous donnons, dans la table suivante, d’après Wood (troisième édition), 
la sur-élévation à donner au rail extérieur pour des courbes de différents 
rayons, afin que l'effet de la force centrifuge soit balancé par la gravité 
de la charge ; l’action de celle-ci tend à pousser les wagons du côté inté- 
rieur de la voie, lorsque au contraire l'action de la force centrifuge tend 
à les projeter en dehors. 


Diroentlotis eslértewea 
du wagon. 

Rayon de U courbe 
en mètres. 

Sor-é le ration en millimètres, la rlteaac eu kilomètres par j 
heure, étant de 

16 ktlom. 

44 bOom. 

NS kilo». 

Diamètre des roue* du * 1 - 

76 »*■ 

29 “M 

77 «U. J 

144 «*0 ; 

• gon == OuSMS. 

tsa 

14 7 

38 6 

72 0 

1 Largeur delà Toie = »«4». 

304 

7 3. 

19 3 

36 0 

I k 

608 

3 7 

9 6 

18 0 

Inclinaison de la jante da 

913 

2 4 

6 4 

12 0 

t roues = llDûU. 5 aur une 

1216 

1 9 

4 H 

9 0 ! 

largeor de M millim. 

1 

1520 

1 à 

i 9 

7 2 | 


§ xxvni. 

De l'Bdhrrrnee de» roue* »tu- le» radia, et de» petite». 

Nous avons dit que la charge qu’une locomotive est capable de tramer . 
sur un chemin de fer est proportionnelle à la puissance mécanique dont 
cette machine est animée ; mais elle dépend aussi de la plus ou moins 
grande adhérence des roues sur les rails. Il est évident que si une ma- 
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chine était assez puissante pour traîner une charge de aoo tonnes , par 
exemple , il faudrait encore que l’adhésion de ses roues sur les rails fut 
aussi assez grande pour qu’elles ne tournent pas sur elles-mêmes, pour 
qu’il n’y ait pas glissement. 

D’après des expériences de M. de Pambour, une machine, Futy, du 
poids total de 8 <■ 20 , dont 5 L 5 étaient portées sur les deux roues de 
derrière, produisit, dans un temps beau et sec, une adhérence suffisante 
pour servir de point d’appui au mouvement d’une charge de a 44 tonnes, 
c’est-à-dire d'un poids 44 >/? fois [dos considérable que le poids adhé- 
rent 5 *• 5. Or la charge de a44 tonnes produisait une résistance de 
■9$3 livres ou 886 kilog.; l’adhérence des roues sur les rails était donc 
au moins égale à cette force de traction de 886 kilog.; et comme le poids 
des 5 '- 5 est égal à 5586 kilog., on peut donc en conclure que la force 
d’adhérence était environ le sixième du poids adhérent. 

Toutefois , par un temps humide , lorsque les rails sont gras et boueux , 
lu force d’adhérence diminue d'une manière bien sensible; les machinas 
peuvent ne plus tirer que y5 tonnes, convoi compris, ou environ qua- 
torze fois leur poids adhérent , ou plutôt comme la résistance de y5 tonnes 
est égale à ay3 kilog-, la force d'adhérence est toujours au moins Li ving- 
tième partie du poids adhérent. 

Mais si l’adbérence des roues sur un chemin de fer est une limite à la 
charge que peut tirer une locopotive, la résistance des voitures sur les 
routes ordinaires en met une bien plus grande; car, suivant les expé- 
riences de M. Telford , faites sur le chemin de Livcrpool à Holyhtad , la 
force de traction nécessaire pour mouvoir un poids de t tonneau mé- 
trique est, ainsi qu'il suit : 


a® 

3® 

4° 


5® 

La 


Sur un pavé bien établi, de. . * . 

Sur une route ferrée, fondée sur pierres de quartz. . 
Sur une route ferrée, fondée sur pavés bruts. . . 
Sur une route ferré*, portant sur un fond de gravier 

et ciment. 

Sur une route gravelée . , 

traction moyenne est donc de 3i lB - 3o. 


i5 k ® 

a5 

3o 

oo 

ai 

a5 

a: 

a5 

66 

7^ 
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Or nous avons dit qu'un tonneau métrique n'exige, sur un chemin de 
fer de niveau, que 3 M. 84 de traction. Le tirage sur une route ordinaire 
prend donc plus de huit fois !» force exigée sur les rail-way*. 

Les pians inclinés présentent sur les rail-routes nn surcroît de féai»- 
tance qui diminue sensiblement, comme nous allons le voir, le- travail 
dont sont capables les machines locomotives. On conçoit, du reste, que 
œt accroissement doit être en raison de la pente à> gravir; ainsi, plus. l’in- 
clinaison sers prononcée , plus sera grande la résisfcmea Jt vaincre, et, 
par suite, plus sera grande aussi la consommation de' combustible. 

Il est facile de se rendre compte par le calcul de cet accroissement de 
résistance proportionnellement aux degrés d’inclinaison du plan. Soit, 
par exemple, un train de 100 tonneaux, dont on veut connaître k résis- 
tance sur un plati incliné à t/ 3 oo ou deux millimètre» par mètre. 

La résistance du frottement sur niveau étant de 3 ku - 64 par tonneau 
métrique, la résistance dne au frottement du convoi des 100 tonneaux 
sera donc de 100 x 3,64 = 364 hilog., outre le frottement propre de la 
machine que nous pouvons adinettre dti poids de 10 tonneaux. 

La résistance due à la gravité du train sur le plan incliné à i/ 5 oo est 

égale à - , — aoo kn - 

0 5 oo 

De plus , la résistance due à 1 » gravité de la machine sur le même-plan 

. , , 10 X 1000 _ .i-. 


La résistance totale est donc de 584 hilog., sans le frottement propre 
de la machine, ce qui, sur un chemin de niveau, est équivalent à une 

584 c :V I 

charge de 5-^7- = 160 tonneaux. 

3 ,b 4 


Ainsi sur tm plan incliné à t/ 5 oo le convoi présentera un surcroît de 
résistance correspondant à un surpins de charge de 60 tonneaux- On 
pourrait de même déterminer l’accroissement de résistance qtfe présente- 
rait le même convoi de 100 tonneaux sur un plan plus ou moins incliné; 
c’est ainsi que nous'avons'pu former la table suivante, dans laquelle on 
peut immédiatement voir les différences de résistance que présentent des 
convois de 100 et de aoo tonneaux sur chemin dé niveau et sordes pentes 
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variables* eu mettant en dehors, le propre frottement de la machine, 
lequel , dans tous les cas, est, comme nous Favoris dit , d’environ 6 lil - a 5 
par tonneau métrique. _ .... ... 


Table montrant In accroissements ale résistance à vaincre sur les 
plana Inclinés. 


PI» ni incliné!. 

BiaUftiu* 

d'ui convoi 46 

100 tono. 

Résistance 
«l'on convoi de 
H» tonn. 

PU ns Inclinés. 

Résistance 
d‘ un renvoi d« 
ItiO tonn. 

Résistance 
d'un convoi de 
*00 tonn. 


* 

r ; «w» , 




tond. 

t«m> 

1 sur 10,000 

t MM > 

205,8 

1 sur 750 

140 

277 

JD 

9,000 

103,33 

206,2- 

» 

700 

143 

282 

S 

8,000 

103,75 

207,2 

» 

650 

146 

289 

0 

7,000 

104,30 

208,3 

0 

600 

150 

296 

! o 

5,000 

100 

211,6 

0 

500 

160 

315 

| 0 

4,000 

wt,m 

i 214,4 

0 

•ISO 

167 

328 

» 

3,000 

110 

219 

0 

400 

175 

344 

! JD 

2 X 000 

MS s 

M9 

B 

350 

186 

364 

1 JD 

1,000 

130 , 

258 

» 

300 

201 

392 

i * 

050 

131 

261 

0 

250 

221 

431 

(• » 

000 

m 

164 

• 

200 

251 

488 

1 * 

050- 

t.l »« . ■ • 

268 

9 

150 t 

i, 301 

584 

» 

800 

138 

272 

» 

100 

402 

777 


Cette table peut démontrer bien clairement combieu il est important 
de ne pas multiplier les pentes, «t surtout combien il faut éviter de les 
faire trop rapides, puisque pour un convoi de 100 tonneaux seulement 
la résistance sur un plan incliné à 1/100 est égale à quatre fois celle du 
même convoi sur niveau; et lorsque l'inclinaison du plan nest que de i 
millimètre par mètre ou 1/1000, l’accroissement de résistance pour le 
même train de 100 tonneaux correspond à une surcharge de 3o tonneaux 
à traîner sür niveau. • ' • u • . . 

Sur le chemin de Paris à Saiirt-Gerniain tes pentes etcontre- pentes ont 
été portées à'i millimètre par mètre, «t le parcours est de i 8 u ' 43 o, <*• 
4 t/a lieues. Sur celui de Liverpool à Manchetter, il existe les parcoure et 
pentes suivants : 

• •••’.! '< . ’ . • - . .1 : » t,-',» ■ :i .!■. ' 

* ’ •’ - >" • f ' t I. ‘ , - *. . ,» ♦. r ■ « * I . î.«|. / ' -t. *•. . X. m 

• • " . •*» * y •• - •: - *•» » -« j ;• 
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PARCOURS EN KILOMETRES. 

PENTES OU PLANS. 

0 ^ 853 

Niveau. 

S 

417 

Descente, 1 sur 1094. 

2 

387 

Montée , 1 sur 96. 

3 

029 

Niveau. 

2 

237 

Descente , 1 sur 89. 

3 

878 

Tteeoente , t sur 1761. 

10 

621 

Descente, t sur 649. 

0 

044 

Montée , 1 sur lit». 

7 

017 

Montée, 1 sur 41S7. 

47 kiiom. 453 _ distance totale de IJrerpool à Manchester (c’est près de 11 
lieues de France ). 


F-e plus souvent, les trains de diligences n'étant pas trop pesants, gra- 
vissent ces plans sans renforts ; cependant , lorsque les pentes sont trop 
rapides et que la charge est trop forte pour une machine, on est obligé 
de l’aider, pour le passage de ces pentes, par une machine fixe placée au 
pied du plan et qui alors ne fait que ce service ; on lui donne une force 
considérable, mais peu de vitesse. 


s XXIX. 

Consommation de Combustible dea machines locomotives. 

La consommation de combustible est de la plus grande importance 
dans le travail et l’emploi des machines locomotives. Pour nous donner 
une idée nette et précise de la dépense que les machines sont susceptibles 
de faire dans un service continu , nous devons encore recourir aux expé- 
riences faites sur le chemin .de Liverpool à Manchester, et données par 
M. de Pambour; car, il faut le reconnaître, c’est peut-être le chemin sur 
lequel on a fait le plus d’études, le plus grand nombre d’expériences de 
toutes espèces. 

Mous transcrivons donc ci-dessous le tableau de M. de Pambour, relatif 
aux dépenses de combustible des machines que nous avons déjà eu occa- 
sion de citer et dont nous connaissons les principales dimensions. 
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Nous laissons parler ici M. de Pambour sur les observations qu’il donne 
après ce tableau : 

« Ea examinant ces expériences , on trouve que la pression dam la 
chaudière ni la vélocité n’ont aucune influence sensible sur le résultat. 
On remarque aussi l’avantage qu’il y a, sous le rapport du combustible, 
k faire tirer aux. machines, quand la chose est possible, des trains aussi 
considérables que leur force le permet. Par exemple, Atlas, en tirant 
une charge de 25,70 tonneaux , a consommé 327- kitog. de coke, et en 
tirant ig 3 tonneaux , ou une charge huit fois aussi forte , cette machine 
n’a cohsommé que 7x4 kilog. , ou un peu plus du double. Cette diffé- 
rence tient évidemment à la dépense de force nécessaire dans -chaque cas 
pour surmonter la résistance de l’atmosphère , de la machine et de son 
convoi. 

«Il faut ajouter que dans ces expériences le coke employé était de pre- 
mière .qualité , ou ivorslejr coke. C’est du coke prépaie exprès pour les 
fonderies. Lorsque les machines emploient celui qui provient comme 
résidu des fabriques de gaz hydrogène, elles en consomment environ 1 a 
pour 1 00 de plus, sans compter les déchets résultant de la friabilité de 
ce combustible. En outre, ou a reconnu que les parties sulfureuses qu’il 
contient sont éminemment destructives des métaux. Par ce motif, on y 
a renoncé complètement à Liverpool , malgré la modicité de son prix. 

« lorsqu’on emploie de la houille de bonne qualité, on estime qu’il en 
faut à peu près la même quantité que de bon coke ; mais ce combustible 
a , sous le rapport de la conservation des machines , les mêmes incon- 
vénients que le coke provenant de la distillation du gaz. 

a Les expériences que nous venons de donner font connaître la quan- 
tité de coke consommée pendant le trajet. Cependant il est clair que, 
dans l’intervalle d’un voyage à l'autre, la machine, quoique ea repos, ne 
casse pas de consumer ttne certaine quantité de combustible,: parce que 
«on fieu doit être entretenu pour le voyage suivant. Plusieurs de ces 
machines , il est vrai, comme Atlas , Vesta et quelques autres, ont un 
appareil ou conduit particulier au moyen duquel, dans l'instant du re- 
pos , pu peut faire passer dans le convoi la vapeur que continue d’élever 
la chaudière. Cette vapeur n’est pas alors entièrement perdue, puisqu’elle 
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se condense dans le convoi et sert à échauffer l’eau qu'il contient. Mais 
toutes les machines ne sont pas disposées à cet effet. 

« lin outre, il se consomme en tout cas le matin une certaine quantité 
de combustible à échauffer toutes les parties de la machine et port»* 
l’eau au point d'ébullition. 11 faut dette compter un surplus de consom- 
mation pour ces deux objets. » 

Enfin nous pouvons voir encore, par la dernière colonne du tableau 
précédent, que la consommation du combustible est moyennement de 
o kilog. 147 par kilomètre et par tonneau de charge sur un chemin de 
niveau. Suivant Tredgotd, dans sa description de la machine de Ste- 
phenson , la consommation ne serait que de o kilog. 07 par kilomètre et 
par tonneau; mais probablement qu'il n’a pas en égard aux diverses cir- 
constances dont nous avons parlé et qui doivent nécessairement aug- 
menter la quantité de combustible. 



Dn rnlla et de leurs supporta. 

• -, .1 t r ■ ■ » 

DE LS C OBSTRUCTION ET DE LS FORCE DES RAILS. 

1 " I ‘ ' . . ■ * 

11 y a déjà pins de deux siècles que l’on a fait ('application des rails- 
routes pour être substitués anx routes ordinaires. Leur introduction à 
Newcastle, paraît avoir été faite vers i 63 o,mais on n’én avait alors qu’nne 
idée imparfaite. C’est seulement en 1G76 que ces chemins ont commencé 
à être véritablement connus, on ne les construisait qu’en bois, et ils 
étaient appliqués à porter des voitures ou wagons traînés par des che- 
vaux. On prenait, pour les construire, des madriers que l’on dressait et 
que l’on assujettisait sur d’autres mariner» placés transversalement. 

Cependant ce genre de chemins présentait beaucoup d’imperfections. 
Les rails s’usaient rapidement malgré la très-grande épaisseur quion leur 
donnait; il fallait les renouveler très-souvent, de sorte qu’ils occasion- 
naient une dépense considérable. Plus tard, on construisit oes genres de 
chemins avec deux madriers superposés et liés entre eux; celui supé- 
rieur seul recevait naturellement le frottement des wagons, il suffisait 
alors de le renouveler quand il était usé, et celui du dessous était conservé. 
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Ce genre de rails-routes paraît avoir duré très-longtemps, et fut mis en 
usage aux mines de charbon de Northumherland et Durham , et même 
dans d’autres contrées de la Grande-Bretagne. On avait, dés cette époque, 
reconnu l'avantage de ce chemin sur celui ordinaire, par la différence 
de charges que l’on pouvait traîner. Ainsi , sur une route ordinaire on 
estimait alors qu’un cheval ne traînait régulièrement que H bolu ( i ) de char- 
bon (ou environ 86 S 1 * 1 "*' ) tandis que sur les routes en bois, la charge 
ordinaire était de lcf ,oU, (ou plus de aooo 11 ' 10 *' ). 

Plus tard, vers l’année 1738, les rails en fonte commencèrent à être 
substitués aux rails en bois, quoique cependant on ne parut pas porté 
à y appliquer ce métal , parce qu'il est susceptible de se rompre par 
des chocs , des secousses instantanées. Toutefois, on reconnut bien 
ensuite que ces chemins en fonte pouvaient résister à de fortes charges; 
étant bien combinés avec une forme et uue force convenables , ils pré- 
sentaient plus de durée et plus d’économie que les rails en bois. 

Mais on ne devait pas encore s’arrêter à celte construction. L’intro- 
duction des rails en fer malléable, devait apporter de nouvelles modifi- 
cations dans l’établissement des rails-routes. Vers l'année i 8 o 5 , ils furent 
appliqués au chemin des mines de JV ilbottle prés Newcastle- Upon- Tj ne 
par M. C. Nixon. Les rails n’étaient, alors, que des barres carrées, de 
deux pieds de longueur, assemblées, à moitié joint, sur deux à trois 
jiouces é chaque extrémité ; à cette époque , ils étaient encore peu en 
usage. Ce ne fut qu’en i8ao, lorsque M. John Birkinshaw obtint une 
patente pour lin perfectionnement dans la forme des rails, qu'ils com- 
mencèrent à prendre une certaine extension. Depuis lors on a toujours 
cherché à réduire le plus possible le poids des rails , tout en leur donnant 
la force nécessaire, et actuellement leur usage est général dans la con- 
struction des grandes lignes. Ils remplacent avec avantage les rails en 
fonte. Nous nous attacherons donc spécialement à décrire les rails en 
fer, en faisant connaître les divers systèmes de construction. 

Les dessins que nous donnons sur la pl. 4o , sont les tracés exacts pris 
sur les modèles de rails et de supports , construits par les MM. Schneider 
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du Creusot, et appliqués aux divers chemins de fer établis en France; 

nous devons à leur obligeance la communication de ces modèles et les 
documents qui suivent : 

Les fig. 1 et a de la pl. 4o représentent, en coupe verticale et en plan, 
une portion de rail du chemin d’Épinac au canal de Bourgogne. Ces 
rails sont établis sur une longueur de 5 mètres. Leur poids n’est que de 
i3 kilog. par mètre courant. Les chaises on supports en fonte sur les- 
quels ils sont assujettis au moyen d’une calle en bois chassée avec force, 
se placent sur des madriers ou traverses en bois, sur lesquels ils sont 
tixés au moyen de deux boulons. Us pourraient également être posés sur 
des dés en pierre suivant les localités. 

On voit par la figure 1 que la partie supérieure est élargie et méplatte, 
pour présenter plus de surface au contact des roues des wagons. A la 
partie inférieure est ménagé un rebord arrondi qui s’engage dans une 
ouverture de même forme, venue de fonte dans chacun des supports, de 
manière que par le serrage de la calle en bois chassée du côté opposé, 
le rail ne peut tendre à sortir. Les supports sont placés à un mètre de 
distance; ainsi il faut cinq supports pour chaque longueur de rail. 

Les fig. 3 et 4 représentent un fragment de rail d’une forme à peu près 
analogue au précédent; on en a fait l’application au chemin de fer qui éta- 
blit la communication du Creusot au canal du Centre. Les rails ne sont 
<|ur de 4 mèt. de longueur; leur poids est, comme le précédent, de 1 3 kil. 
par mètre courant. les supports 11 e différent pas très-sensiblement des 
premiers, seulement à la partie supérieure, du côté de la calle en bois 
qui doit assujettir le rail, est ménagée une saillie qui parait maintenir la 
calle. Les supports sont aussi distants l’un de l’autre de un mètre. 

Les fig. 5 et 6 désignent une forme de rail d'une dimension plus forte 
que celle des deux précédents. Ce rail présente l’avantage de pouvoir 
servir dans les deux sens, parce que la partie inférieure est exactement 
de même forme que la partie supérieure, de sorte que lorsque celle-ci 
est usée jusqu’à un certain point , on peut le retourner sens dessus des- 
sous. Ce rail est employé au chemin de fer de Paris à Saint-Germain. Sa 
longueur est de 4"5o, et son poids par mètre courant est de 3a kilog. 
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Les supports dans lesquels le rail est assujetti par des c allas en buis , sont 
à une distance l’un de l'autre égale à i"> ia 5 . 

Les fig. 7 et 8 montrent une partie de rail de construction améncaiue. 
Ce rail a l’avantage de présenter nue large base, et par conséquent d’être 
bien assis sur ses suj>ports. Ces derniers sont , comme on le voit sur les 
figures, d’une forme très-simple et d’une grande légèreté, comparative- 
ment aux autres systèmes; ils présentent aussi une grande assise, de 
manière qu’ils ne tendent pas àse déverser. Chaque railest fixé sur plusieurs 
supports au moyen de quatre forts clous à tète coudée qui s'appuient 
sur le bord de la semelle du rail , et , après avoir traversé le support , on 
les chasse avec force dans les madriers ou pièces de bois. De cette sorte le 
rail et le support sont assujettis en même temps. 

On voit sur les fig. 9 et 10 la forme des rails employés sur la ligne de 
Saint-Étienne à Lyon. Cette forme, qui 11’a aucune analogie avec celle des 
rails employés sur les autres ligues , présente cependant aussi l’avantage 
de pouvoir &e retourner au besoin, parla symétrie de la partie supérieure 
avec la partie inférieure. Les rails sont du reste assujettis sur leurs sup- 
ports en fonte au moyen de calles en bois. La longueur de chaque rail 
est de 4 “ 6 °i le poids est de aC kiL par mètre courant, la distance entre 
les chaises est de i"to 5 . ■ % 

Les fig. 11 et ia représentent encore un autre rail symétrique dans 
les parties supérieures et inférieures. Les chaises sur lesquelles il doit 
être assujetti, sont disposées de manière à embrasser d'un côté la forme 
du rail, et de l'autre à recevoir la calle en bois au moyen de laquelle 011 
serre ce rail dans le support. 

Dans les fig. 1 3 et 1 4 on a fait voir la forme des rails établis au chemin 
de Versailles (rive droite). Ce rail a des dimensions plus fortes que les 
précédents, à l’exception du rail de Saiut-Gerluain, il peut aussi supporter 
de plus fortes charges sans fléchir; son poids est d’ailleurs plus consi- 
dérable, puisqu’il s’élève à 3 o kilog. par mètre courant; la distance des 
supports est de i"ia 5 ;et la Longueur durait est de 4 m 5 o, ce qui suppose 
quatre chaises par chaque rail. la forme symétrique aussi donnée à la 
partie inférieure comme à la partie supérieure du rail , fait bien voir que 
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l'on peut, comme dans quelques-uns des rails précédents, l'employer 
indifféremment d’un côté ou dr l’autre. 

Les fig. |5 et 16 montrent un rail tout à fait de même forfhe que le 
précédent; mais d'une force moindre. Ce rail est appliqué au chemin de 
Strasbourg à Bâle; sa longueur est de 4 "’ 5 o, l’écartement des chaises 
n’est que de o»qo,ce qui en exige cinq pour chaque rail. Le poids de ce 
dernier est de a 5 kilog. par mètre de longueur. Du reste, le mode de le 
fixer sur les chaises présente beaucoup d’analogie avec les précédents. 
Nous ferons remarquer toutefois, que pour celui-ci les calles sont beau- 
coup plus fortes. 

Sur les fig. 17 et 1 8, on voit le détail d’un rail de faible dimension 
appliqué sur un petit chemin de fer qui est établi pour le service des 
mines du Creusot. Ce rail d’une forme très-simple et très-économique ne 
pese que 7 kilog. par mètre courant; sa longueur est de 4 mètres, et la 
distance des chaises est de o“8o; ainsi il faut cinq chaises pour les sup- 
porter. Les chaises sont du reste analogues au rail lui-méme, on voit 
qu’elles sont aussi d’un très-faible poids. 

Enfin nous avons voulu désigner par les fig. 19 et 20 la forme d’un 
double support disposé pour recevoir deux rails à la fois. Ou conçoit 
que dans les jonctions de chemins il doit se présenter très-souvent des 
supports de ce genre qui économisent la construction du chemin , en 
même temps qu'ils le simplifient. Sur presque toutes les lignes vers les 
embranchements, les points de départ ou d’arrivée, on remarque sou- 
vent cette disposition de double chaise. 

Nous réunissons dans le tableau suivant les dimensions données aux 
divers systèmes de rails que nous venons de voir, nous sommes bien 
aises d’y joindre en inéme temps les dimensions des rails employés sur 
les principales lignes de chemins de fer d’Angleterre; ce qui mettra à 
même d'établir leur analogie. Nous aurions pu en donner aussi les dessins, 
mais nous avons pensé que ceux détaillés sur la pl. 40 pouvaient suffire, 
plusieurs des rails anglais présentant d'ailleurs beaucoup de ressemblance 
avec ceux que nous publions. Du reste les mesures principales que nous 
donnons ci-contre suffiront pour en comprendre la construction. 
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Table dm diiuenaktnb prlnrlpalea de pluaienpa aorte* de rail» 
en u aaitr ni Angleterre et en Franee. 


ru d-mrc 

LIGNE 

sur laquelle le rail est éUM. 

Poids du rail 
par mètre 

de longueur. 

jrJl 

Ui 

E ! 

s 

» 

iîl 

iîl 

e 

■o 

* £ d 

■3 -H | 

lié 
il S 

JS - 

S 1 « 
I lï 
ë s b 
4 I S 

uKtKavaTioNS. 

Londres à Birmingham 

24 Ml. 80 

94m(U. 

20 nalll. 

46 BilH. 

0“91S 

Bail etlipL (IJ.l 

1 Id. Id. 

37 00 

127 

15 

63 

1 

525 

Rail parallèle., 

Liverftool * Birmingham el 

30 75 

114 

17 

63 

0 

915 


Grande-Junclton 








Lircrpool à Manchester 

34 80 

93 

23 

28 


» 

» 

i Id. M. 

29 76 

102 

15 

51 


• 

• 

Id Id. 

24 80 

102 

22 

33 


• 

Rail cllipiiq. 

Newcastle et Carliste 

24 80 

127 

15 

32 


• 

Rail ellipliq. 

Jlf. Id. 

24 80 

102 

19 

32 


» 

Rail parallèle. 

' ld. Id. 

20 78 

114 

15 

23 


• 

Rail ellipliq. ; 

Dublin à Kingston. 

22 33 

83 

21 

51 


» 

Rail parallèle. 

Rouine S Saint-Étienne. ..... 

18 87 

96 

10 

22 

0 

838 

a 

Kpinac au canal de Bourgogne. 

13 00 

83 

14 

22 

1 

a 

a 

Creuset au canal du Centre.. . 

13 00 

71 

14 

18 

1 

a 

JS 

Taris a Versailles, rire droite. 

32 00 

88 

16 

60 


a 

a 

Saint-Étienne A Lyon 

26 00 

85 

40 

45 

1 

105 

a 

Paria à Versailles, rire droite. 

30 00 

116 

16 

59 

1 

25 

» 

Strasbourg à BAlc 

26 00 

93 

16 

75 

0 

90 

a 

Chemin des mines duCreuaot. 

7 00 

66 

10 

10 

0 

80 

» 


DE LA RIGIDITÉ DES RAILS. 

Un grand nombre d’expériences pratiques ont été faites en Angleterre 
avec beaucoup de soin , pour déterminer la force des rails et reconnaître 
la forme la plus convenable à leur donner pour qu’ils puissent présenter le 
plus de résistance possible, tout en les construisant avec le moins de matière 
possible. Il serait trop long d’entrer dans les détails de ces expériences, nous 
nous contentons de résumer dans le tableau suivant les résultats moyens 
qu’elles ont fournis et qui suffiront pour montrer jusqu’à quel point les 
rails peuvent être chargés sans crainte qu’ils ne se déforment d’une ma- , 

nière sensible. Nous déduisons ces résultats de l'ouvrage de Wood (3* édit.) 

(*) Nou* eotrodoru par mit parallèle celui qui e»l d'égale hauteur dan* loute sa longueur, et par rait 
elliptique «lui qui a la forme d'une eliipae à sa partie intérieure d’un support à l’autre. 
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Table dra expérieiire» faite» aur la rijldll# de» rail» 


RAILS PARALLÈLES. 

RA II 

-S KI.I.IPTIQl 

IES. 

Poida du rail 

par 

métra courant. 

Plui grande 
hauteur du rail 
en millim. 

DéfiacUun per 
tonne de charge 
en millim- 

Poldi du rail 
par 

métra courant. 

Plu» grande 
hauteur du rail 
en millim. 

DéllecUou par 
tonne de charge 
en millim. 

ISMLW 

98mlll. 

0 mill. 4Qf 

16 Ml- ST 

94mUI. 

0 mlll. 4go 

18 

36 

98 

0 

518 

15 

87 

79 

0 

704 

22 

33 

83 

0 

470 

16 

37 

91 

0 

516 

24 

80 • 

102 

0 

178 

17 

36 

89 

0 

653 

li 

80 

102 

0 

196 

19 

34 

103 

0 

401 j 

24 

80 

92 

0 

401 

19 

34 

103 

0 

40G 

24 

80 

102 

0 

356 

20 

83 

114 

0 

406 

29 

76 

114 

0 

127 

24 

80 

127 

0 

135 

29 

76 

102 

0 

272 

24 

80 

127 

0 

160 

30 

75 

114 

0 

193 

24 

80 

127 

0 

254 | 

30 

75 

114 

0 

170 

24 

80 

102 

0 

352 


Il est facile de voir d'après cette table que quoique la forme elliptique 
paraisse devoir être au premier abord d’une résistance sensiblement plus 
grande que la forme parallèle , la différence n’est pas très-remarquable , 
selon les expériences faites; aussi il ne parait pas que le rail elliptique 
soit maintenant très-souvent employé: présentant plus de difficultés 
d’exécution, sans une économie notable sur la matière, il est aisé de 
comprendre que le rail parallèle doit lui être préféré. 


DU MODE D’ASSUJETTI II LES CUAISES OU SUPPORTS DES RAILS. 

Les chaises en fonte qui supportent les rails, et qui sont, comme nous 
l’avons vu, de différentes formes, appropriées d’ailleurs à ceux-ci , doi- 
vent être solidement assises pour ne pas se déranger. Les moyens em- 
ployés à cet effet sont de deux espèces, soit des dés en pierre, soit des 
madriers en bois. 

Lorsqu'on se sert de dés en pierre, il faut avoir le soin d’établir en 
dessous une fondation solide , pour que le poids ou la charge ne les fasse 

ai 
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pas affaisser. La meilleure disposition à leur donner est de les placer en 
diagonale, c’est-à-dire de telle sorte que les côtés du carré qui forme la 
surface de la pierre, et qui ne doivent pas être moindres chacun de 
o"6o, forment des angles de 45 degrés avec les lignes de rails, au lieu 
d’être parallèles à ces derniers; il résulte de cette disposition que les 
angles de deux dés consécutifs se touchent presque; ainsi il n’existe, 
pour ainsi dire, aucune partie de rails qui ne soit immédiatement au- 
dessous de la pierre. 

Les fondations à établir pour asseoir le chemin d’une manière bien solide 
doivent, selon Wood, être construites sur les dimensions suivantes : 

Pour deux lignes de chemins (l’écartement entre les rails étant de 


i m 55) la largeur doit être de 3 m io. 

La largeur ou distance libre entre les deux lignes i”83. 

La largeur à l’extérieur des rails (t“5a de chaque côté) 3”o4. 

La largeur nécessaire pour les talus i"'aa. 


La largeur nécessaire aux tranchées (ou fossés à établir 

de chaque côté de la route) o’9». 

Ce qui donne pour la largeur totale nécessaire à la fondation 

des deux voies io m n 

Si le chemin était à une seule voie il serait facile de déterminer par 
analogie la largeur nécessaire qu’il faudrait prendre pour asseoir les 
fondations. 

Lorsque les terrains sont solides parleur nature, on peut très-bien 
asseoir les supports des rails sur des charpentes ou madriers en bois 
que l’on place transversalement, dans une direction perpendiculaire au 
chemin. Cette disposition peut, dans un grand nombre de localités, pré- 
senter beaucoup plus d’économie, et être plus commode à établir. Du 
reste, les largeurs des fondations devront être les mêmes que dans le 
cas de l’application des dés en pierre, qu’il est préférable d’employer sur 
des terrains mous, susceptibles de se défoncer facilement 

.>!,*• i» - . * . . . • 

• i 
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§ XXXI. 

Dépetuteii de I%»I»kc nir le» ehemâna de fer. 

FRAIS d’eHTRETIEN DES MACHINES ET DES RAILS-ROUTES ET FRAIS DE 

TRANSPORT. 

Mous sommes bien aises .pour terminer notre étude sur l’industrie des 
chemins de fer, de donner quelques documents sur les dépenses de 
halage, documents que nous puisons dans le traité de M. de Pambour et 
que nous avons vu répétés dans la nouvelle édition de Wood (i). 

Ces dépenses comprennent principalement l’entretien des machines 
locomotives, l'entretien des rails et la consommation du combustible. 

Selon les expériences rapportées par M. de Pambour et faites sur le 
chemin de Liverpool à Manchester, les réparations des machines s’élèvent 
moyennement à a“ nl -oa6 par tonneau de poids brut et par kilomètre 
sur niveau , la vitesse moyenne du balage étant de 37 kilomètres par 
heure; et sur le chemin de Darlington, destiné spécialement au transport 
des marchandises, c’est-à-dire au transport de fortes charges avec une 
faible vitesse, les réparations des machines s’élèvent à deux tiers de centime 
par tonneau brut et par kilomètre sur niveau. Cette dépense est , comme 
on le voit, beaucoup moindre sur cette route que sur la précédente. 

Iæs frais d’entretien des rails sur le chemin de Liverpool , s’élèvent à 
1 ccdl 084 par tonneau brut et par kilomètre. 

Sur le chemin de Darlington ces frais s’élèvent à o ct ’ nt - 736 par tonneau 
brut et par kilomètre. 

I.es dépenses de combustible s’élèvent moyennement sur le chemin 
de Liverpool à o kil - a 5 par kilomètre et par tonneau. Nous avons dit ci- 
dessus, que d’après les expériences réunies dans le tableau donné pag. 1 53 , 
la consommation en combustible ne s’élevait qu’à o l -i47 par kilomètre sur 
niveau et par tonneau. On voit donc qu’eu résumant les dépenses totales 
de combustible faites sur cette ligne dans un service continu , les peutes 
diverses augmentent de beaucoup ces dépenses. Mais comme M. de Pam- 
bour l'observe, «Cet accroissement tient non-seulement à la dépense 
« nécessaire faite chaque matin pour allumer le feu, mais encore à la 
« nécessité qu’il y a sur cette ligne d’entretenir pour le passage des 

(1) A Pracàcol trtatije on Rail-Roadt { 1* édit.) par Nicok» Wood. ( ) 
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« plans inclinés, des machines de renfort, dont le feu doit rester 
« allumé tout le jour. 

« Sur le chemin de Darlington les mêmes causes de pertes n’existent 
• pas , du moins au même degré. La consommation de houille est de 
« o ul - a 4 par tonne et par kilomètre sur niveau. C’est à peu près la même 
« dépense que sur lerailway de Liverpool, surtout en considérant qu’une 
« tonne de houille de bonne qualité produit un peu plus de vaporisa- 
it tion qu’un pareil poids de bon coke. 

« Ce résultat pourra surprendre, car les chaudières des machines de 
« Darlington sont généralement construites sur un principe moins éco- 
« nomique, dans l’application de la chaleur, que celles de Liverpool. 
« Mais en considérant le service sur cette ligne , on se rend facilement 
« compte de cette circonstance. Sur le rail-way de Darlington , les nia- 
it chines ne partent jamais qu’à pleine charge, c’est-à-dire qu’elles con- 
« duisent, comme on vient de le dire, un poids moyen de 6a k 7 par 
« voyage , et cette circonstance est, on le sait , favorable à la dépense de 
« combustible. Si ces machines ne tiraient qu’une charge moyenne de 
« 3 i tonnes, comme celles de Liverpool, leur consommation relative 
« serait certainement plus considérable. Il faut encore ajouter que, sur 
« le rail-way de Darlington, les machines n’épronvent pas de délais 
« entre leurs voyages , et que l’uniformité de charge et de vitesse permet 
« de ne donner que juste la production de vapeur nécessaire à leur 
« mouvement. Il en résulte qu’on ne voit jamais à la soupape ce souf- 
■ flement énorme qui enlève un quart de leur produit aux locomotives 
o de Liverpool. » 

En résumé, les frais totaux de transport sur le chemin de fer de Liver- 
pool, par les machines locomotives, s’élèvent moyennement à io œnl 81 
par tonneau brut et par kilomètre sur niveau, à ta vitesse de 37 kilom. 
par heure. 

Sur celui de Darlington les dépenses de halage sont moins élevées , ce 
qui tient non seulement à la moindre vitesse et à la nature des marchan- 
dises transportées, mais encore à la différence considérable du prix du 
combustible, cette compagnie brûlant de la houille dont le prix n’est que 
6 f ao c par tonneau métrique , au lieu de a8f 80 que coûte le coke employé 
par la compagnie de Liverpool. 
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Pour servir de complément à ces données , nous réunissons dans les 
tableaux suivants les résultats et les comptes rapportés dans l’ouvrage de 
M. de Pambour et répétés dans la dernière édition de Wood. 



(*J La plupart de ce* machine* sortent des ateliers de M. T. Hackworih, de Ntlldou, prés de Darlingto». 

(4) Le montant des réparations rapportées ki ne comprend que ta main-d'4ruvre,ei non les matériaux employés 
aux réparations , ces matériaux ayant été achetés et emmagasiné* en bloc. 


Digitized by Google 



Tableau général re|i réarmant l étal dnt HépritMCi 


— 166 — 


1 



Digitized by Google 





— 167 — 


S xxxii. 

Cnie d'aliinentntion. — -Nouvelle cliHlHhiifinn dr vapeur. 


SYSTÈME DK GRUE OU POTEHCE MOBILE POUR SERVIR A ALIMENTER LES TENDKR». 

Fig. ai , aa, a3 et a4 Pi- 4°- 

Lus grues ou potences mobiles sont des appareils placés sur divers points 
d'une ligne de chemin de fer, au moyen desquels on peut aisément rem- 
plir les lenders ou wagons d’approvisionnement pour servir à alimenter 
les macliines locomotives. Le principal avantage de ces appareils est de 
pouvoir amener l’eau directement au-dessus du fourgon, quelle que soit la 
position de celui-ci sur le chemin, et quelle que soit aussi la distance du 
réservoir d’eau. 

La grue que nous avons représentée en élévation sur la fig. a 1 pl. 40 
a été établie par MM. Stehelin et Huber, deThann; sa construction est 
très-simple et bien facile à comprendre. On voit en effet qu’elle se com- 
pose d’un tuyau vertical en fonte A, présentant la forme d’une colonne 
creuse dont la base est formée par une plaque ou croisillon à quatre 
branches B, encastrée de toute son épaisseur dans le massif en maçon- 
nerie sur lequel tout l’appareil est fixé. Les branches de ce croisillon sont 
traversées par des boulons qui le tiennent avec le massif. Cettccolonne^f se 
prolonge au-dessous de la base pour s’assembler dans la partie coudée 
du tuyau C, qui communique directement au réservoir d’alimentation, 
lequel peut être situé à une distance plus ou moins éloignée de l'appareil. 
11 porte un fort robinet D que l’on peut manœuvrer à l’aide d’une longue 
clé à poignées, qui s’élève jusqu’au-dessus du sol, à la hauteur conve- 
nable pour se trouver à la portée des gardiens ou des ouvriers chargés de 
mettre de l’eau dans le tender. 

Une espèce de potence en fonte E , dont la forme est semblable à celle 
d’une grue de peu d’amplitude , est destinée à supporter le tuyau en fonte 
et coudé 1 par lequel l’eau amenée à l’appareil se déverse directement 
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dans le tender. Cette potence est mobile sur elle-même; par sa partie 
inférieure elle tourne sur pivot, et par sa partie supérieure elle est em- 
brassée par un collier qui la maintient contre le corps même delà colonne 
creuse /I. Voyez la coupe horizontale faite suivant la ligne i-a fig. aa , 
celle faite suivant la ligne 3-4 fig- a3 , et une troisième faite suivant la 
ligne 5-6 fig. a4- 

Comme le tuyau F est mobile avec le bras de la grue qui le soutient , 
il doit être disposé pour s’assembler au tuyau G qui est fixe avec la 
grande colonne , de manière à ce que celui-ci ne le gène pas dans son 
mouvement. C’est pourquoi l’on voit en coupe sur la fig. a t que pour 
former la jonction des deux tuyaux on y a ajusté une bague en cuivre 
qui entre juste dans le premier F, auquel d’ailleurs il est attaché avec 
des boulons, et embrasse exactement la surface extérieure du second G. 
I*ar cette disposition l’assemblage est tel qu’il ne s'échappe aucune goutte 
d’eau à travers le joint pendant l’alimentation. 

Le tuyau G est fondu avec l’espèce de cuvette H, qui par sa base repose 
sur le sommet de la colonne creuse A avec laquelle elle est boulonnée. 
Au fond de cette cuvette est placée une soupape en cuivre dont la tige 
verticale a s’élève au-dessus du couvercle de la cuvette pour s'attacher à 
un grand levier en fer, et qui a son point fixe sur une petite colonne c. 
Ce levier porte d’un bout une boule ou contrepoids b, et à l’autrcextré- 
ni ité une chaînette e terminée par une poignée. Le contrepoids maintient 
la soupape fermée, et la chaîne sert à soulever cette dernière pour laisser 
pénétrer dans la cuvette et par suite dans les tuyaux G et A 1 toute l’eau qui 
arrive du réservoir supérieur par le tuyau C, lorsque le robinet D dont 
ce tuyau est muni est ouvert. Ainsi on voit par la construction de cet 
appareil que lors même que le robinet D serait ouvert, le tuyau F ne 
verserait pas d’eau si on n’avait le soin d’ouvrir la soupape renfermée dans 
la cuvette H , au moyen de la chaînette e. 

Nous devons à l’obligeance accoutumée de MM. Stehelin et Huber 
d’avoir pu relever avec soin cet appareil que l’on a dû remarquer à l’ex- 
position près de la belle locomotive que ces habiles constructeurs y 
avaient envoyée , et qui actuellement est en service sur le chemin de 
Saint-Germain. 
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Nouvelle dlalrlbutton de tapeur (appliquée aux luoehlneo 
locomotive*, par INK. Sharp et Robert* 

Fig. a5, a 6 , i'] rr a 8 . Pl. 4«- 

Ces constructeurs ont adopté dans leurs machines locomotives un 
système de distribution qui nous a paru présenter de l’intérét, et former 
un complément utile à ce que nous avons vu sur ces machines que nous 
croyons avoir données d’une manière assez étendue pour ne pas devoir 
y revenir. 

La fig. a5 de la pl. 4» représente une coupe verticale par l’axe de l’un 
des cylindres à vapeur, et de la boite de distribution dont il est sur- 
monté. 

La fig. afi représente une coupe transversale faite suivant la ligne 7-8 de 
la figure précédente. 

Il est aisé de voir par ces figures que le cylindre à vapeur et la boite 
de distribution de forme cylindrique sont fondus ensemble d’une même 
pièce. Celle-ci est surmontée d’une tubulure par laquelle elle est fixée au 
tuyau d’admission de vapeur, et l'une de ses extrémités s'assemble au 
tuyau de sortie, tandis que l’autre porte une boite à étoupes pour le 
passage de la tige du tiroir. 

Ce tiroir n’est pas, comme dans les autres machines, un disque plat 
parfaitement dressé sur une face, pour s’appuyer sur des surfaces dressées 
comme lui, et y glisser très-exactement sans perte de vapeur. Dans l’ap- 
pareil de Sharp et Roberts , le tiroir n’est autre qu’un double tuyau ou 
cylindre creux AB, dont la surface extérieure est tournée et ajustée avec 
précision dans l’intérieur de la boite de distribution , et peut glisser dans 
cette dernière comme un piston dans un cylindre à vapeur. Le tube 
extérieur A est percé, d’une part vers ses extrémités, de plusieurs trous 
rectangulaires a et a' distribués régulièrement et à égale distance (voy. 
le détail fig. 27 et a 8 ), et d’une autre part vers son milieu, dans une cer- 
taine étendue, d’une grande quantité de trous circulaires c aussi régu- 
lièrement disposés. Le tube intérieur B, fondu en cuivre avec le pre- 
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rnier, est ouvert aux deux extrémités; à l’une il débouche dans le tuyau 
de sortie, et à l’autre il porte un croisillon à deux branches également 
fondu avec lui et qui sert à fixer les deux tubes à la tige horizontale en 
fer d qui par l’intermédiaire du tirante doit leur donner un mouvement 
rectiligne de va et vient. Les deux ouvertures b et b' pratiquées vers les 
extrémités du cylindre à vapeur peuvent être mises alternativement en 
communication avec les orifices a et a' du double tube AB. Ainsi dans la 
fig. a5, nous supposons les orifices b' mis en communication direct» avec 
les- ouvertures b', tandis que la communication est interrompue avec les 
ouvertures a et b-, mais aussi eettedermère vient déboucher dans l'intérieur 
du tube B, et par conséquent dans le tuyau desortie. On comprend déjà 
que la vapeur arrivant par le tuyau d’admission , pénètre immédiatement 
par les orifices circulaires du tuyau A dans l’intérieur de celui-ci , et peut 
aisément passer par les ouvertures rectangulaires a et puisque celles-ci 
se trouvent en contact avec celles b 1 du cylindre tf, il est évident que la 
vapeur peut se projeter dans ce dernier et pousser son piston de gauche 
à droite. La vapeur qui au contraire se trouve à la droite du piston, peut 
sortir par l’orifice a qui est en communication avec l'intérieur du tuyau 
B et qui par conséquent peut l’amener au dehors par le tuyau de sortie. 

Cette disposition présente surtout cet avantage que l'ajustement des 
pièces est plus facile et moins dispendieux qne celle adoptée dans les 
autres machines. Des surfaces tournées et alézées sur des tours , sont en 
effet plus précises, plus simples que des surfaces planes pour lesquelles 
on est obligé ou d’avoir recours à des machines spéciales, ou souvent à la 
main toujours incertaine d’un ouvrier. 

Nous n’avons pas à parler du mouvement de la distribution , il nous 
a paru avoir beaucoup d’analogie avec celui que nous avons eu occasion 
d’expliquer dans la machine de Stephenson , et que nous avons donné 
comme étant du système le plus commode et le plus avantageux. 

FIN. 
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